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Einleitung. 


Der  Aufstieg,  der  sich  im  letzten  Menschenalter  in  dem 
Wirtschaftsleben  der  Kulturvölker  vollzogen  hat,  ist  zum  guten 
Teil  erst  möglich  gewesen  durch  die  Entwicklung  ihrer  Berg- 
werksindustrie, besonders  des  Kohlen-  und  Erzbergbaues.  An 
dem  allgemeinen  wirtschaftlichen  Aufschwung  hat  auch  Italien 
in  bemerkenswertem  Maße  teilgenommen;  doch  fand  es  dabei 
in  der  Entwicklung  seines  Bergbaues  nur  eine  schwache  Unter- 
stützung, und,  was  vor  allem  bedeutend  ist,  gerade  die  Mine- 
ralien, auf  denen  in  erster  Linie  die  wirtschaftliche  Macht- 
stellung der  Völker  beruht,  Kohle  und  Eisenerz,  finden  sich  im 
italienischen  Boden  nur  in  so  geringen  Mengen,  daß  das  Land 
für  seine  Versorgung  mit  dem  „Brot  der  Industrie“  und  mit 
Eisen  fast  ganz  auf  das  Ausland  angewiesen  ist.  Zwar  besitzt 
Italien  geringe  Kohlenlager,  doch  haben  diese  dem  im  letzten 
Jahrzehnt  stark  gesteigerten  Konsum,  der  eine  Folge  der 
steigenden  Industrialisierung  und  der  zunehmenden  Bevölkerung 
des  Landes  ist,  nicht  im  entferntesten  Rechnung  tragen  können. 
Während  beispielsweise  die  Braunkohlenförderung  von  Italien 
in  den  Jahren  1885 — 1909  von  187000  t auf  552136  t gestiegen 
ist,  ist  der  Kohlenverbrauch  des  Landes  in  derselben  Zeit  von 
2957000  t auf  9209000  t,  oder  von  0,10  t pro  Kopf  der  Be- 
völkerung auf  0,27  t in  die  Höhe  gegangen. 

Die  vorliegende  Arbeit  stellt  sich  die  Aufgabe,  die  Förde- 
rungsverhältnisse des  italienischen  Kohlenbergbaues  darzulegen, 
die  Kohleneinfuhr  Italiens  und  die  dadurch  bedingte  wirtschaft- 
liche Lage  des  Landes  zu  beleuchten,  auf  eine  mögliche  Ver- 
schiebung dieser  Einfuhr  einzugehen  und  im  Anschluß  daran 
den  augenblicklichen  Stand  der  Maßnahmen  darzutun,  die  eine 
Besserung  der  wirtschaftlichen  Verhältnisse  des  Landes,  soweit 
sie  durch  seine  Kohlenarmut  bedingt  sind,  anstreben. 


Erster  Abschnitt. 


Italiens  Gewinnung  fossiler 

Brennstoffe. 

1.  Kapitel. 

Die  Steinkohlenformation. 

Die  geologische  Formation,  welche  „Carbonformation“  ge- 
nannt wird,  weil  in  ihr  meistens  die  Steinkohle  eingelagert  ist, 
wird  in  verschiedenen  Gegenden  Italiens,  wenn  freilich  auch  nur 
in  kleinen,  inselartigen  Lagerungen,  angetroffen.  Sie  tritt  besonders 
in  den  piemontesischen  Alpen  auf  und  ist  eine  Fortsetzung  des 
großen  französischen  Carbons  in  Savoyen  und  der  Dauphine, 
das  seine  letzten  Ausläufer  bis  in  das  Tal  von  Aosta  und  in  die 
Täler  des  Tanaro  und  der  Bormida  vorschickt.  Die  Steinkohlen- 
formation in  der  Lombardei,  Venetien  und  Toscana  enthält  keine 
Spur  von  Kohle.  Die  Steinkohle  Italiens  hat  unter  den  mannig- 
fachen Einflüssen  starker  geologischer  Umwälzungen  fast  durch- 
weg den  Charakter  eines  harten,  asche-  und  schwefelreichen 
Anthrazits  angenommen. 

Das  einzige  Steinkohlenvorkommen  besitzt  Italien  in  der 
Provinz  Udine.  Der  Abbau  in  diesem  unbedeutenden  Becken 
bewegt  sich  auf  einem  Flöz  von  der  mittleren  Mächtigkeit  von 
0,50  m.  Die  Förderung  des  einzigen  Bergwerks  dieses  Beckens 
belief  sich  im  Jahre  1910  auf  927  t. 

Die  bedeutendsten  und  am  längsten  bekannten  Anthrazit- 
ablagerungen Italiens  finden  sich  in  der  Provinz  Turin,  im  Val 
d’Aosta  in  der  Gemeinde  La  Th  ui  le.  Das  Becken  hat  eine 
Ausdehnung  von  ca.  350  ha  und  besteht  aus  6 Flözen  mit  der 
mittleren  Mächtigkeit  von  insgesamt  1,50  m,  von  denen  3 abgebaut 
werden.  Die  Abbaubedingungen  in  diesem  Becken  sind  jedoch 
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sehr  ungünstig,  da  die  Flöze  starke  Störungen  aufweisen  und 
bis  40"  einfallen.  In  dem  Becken  von  La  Thuile  sind  2 Berg- 
werke im  Betrieb,  von  denen  im  Jahre  1910  680  t Anthrazit 
gefördert  wurden.  Das  in  La  Thuile  gewonnene  Mineral  enthält 
im  Mittel  25  "/o  Asche  und  hat  ein  Wärmevermögen  von  5000  W.  E. 

Im  ganzen  verflossenen  Jahrhundert  ist  die  Anthrazit- 
förderung der  Provinz  Turin  nicht  höher  als  14000  t gewesen; 
das  wäre  eine  mittlere  Jahresförderung  von  nur  140  t.  Das  im 
Becken  von  La  Tuile  noch  vorhandene  abbauwürdige  Anthrazit- 
vorkommen wurde  von  Toso  auf  ca.  1000000  t geschätzt.') 

Von  noch  geringerer  Bedeutung  als  der  Kohlendistrikt  von 
Valdosta  ist  das  Anthrazitbecken  der  Provinz  Cuneo.  In  der 
Gemeinde  Demo  nt  e ist  ein  Flöz  von  0,30  m bis  1 m Mächtig- 
keit aufgeschlossen.  Das  hier  gewonnene  Mineral  ist  graphit- 
artig und  sehr  brüchig.  Es  enthält  26  “/o  Asche  und  entwickelt 
5223  W.  E.  Unter  ähnlich  ungünstigen  Bedingungen  befindet 
sich  das  kleine  Anthrazitbecken  in  der  Gemeinde  Acceglio. 
Die  Lagerung  hat  eine  mittlere  Mächtigkeit  von  1,50  m.  Die 
Produkte  dieses  Beckens  sind  graphitähnlich,  schwer  entzündlich 
und  enthalten  im  Mittel  25  "/o  Asche.  Augenblicklich  ruht  in 
diesem  Distrikt  der  Betrieb.  Angesichts  der  minderwertigen 
Qualität  des  Anthrazits  dieser  beiden  Becken,  der  geringen  Er- 
gibigkeit  der  Gruben  und  der  schwierigen  Transportverhältnisse 
kommt  De  Castro®)  zu  dem  Schlüsse,  daß  die  Gruben  der 
Provinz  Cuneo  nie  von  Bedeutung  für  die  italienische  Industrie 
und  wirtschaftlich  nie  abbaufähig  sein  werden. 

Auch  in  der  Provinz  Genua  kommen  in  den  Gemeinden 
Calizzano,  Bormida,  Osiglia  undMallare  schwache  Aus- 
läufer der  Steinkohlenformation  vor,  doch  sind  die  geringen 
hier  gefundenen  Anthrazitreste  nicht  abbauwürdig. 

Im  Südosten  der  Insel  Sardinien,  in  der  Provinz  Cagliari, 
liegt  ein  kleines  Anthrazitbecken,  in  dem  ein  einziges  Bergwerk, 
das  von  Corogni,  im  Betrieb  ist.  Die  hier  gewonnene  Kohle 
hat  die  Eigenschaft  eines  guten  Anthrazits  mit  einem  Asche- 
gehalt von  12%  und  einem  Wärmevermögen,  das  ca.  70%  der 
englischen  Kohle  erreicht.  Die  Förderung  der  sardinischen 

0 P.  Toso:  Notizie  sui  combustibili  fossili  italiani.  Rom  1892. 

Zitiert  bei  D.  Zaccagna:  Studio  geologico  carbonifero  della 
Liguria  occidentale.  Rom  1903. 


Anthrazitgruben  ist  infolge  der  sehr  ungünstigen  Absatzbedingungen 
nur  gering  und  beschränkt  sich  auf  den  Konsum  der  benach- 
barten Eisenhütten  und  Ziegeleien.  Die  Förderung  betrug  im 
Jahre  1910  1381  t.  Das  Anthrazitbecken  von  Cagliari  ist  früher 
für  sehr  ergibig  gehalten  worden;  der  Vorrat  wurde  auf 
1 000000 1 veranschlagt.  Nach  den  neueren  Forschungen  Tosos  ®) 
betragen  die  Mineralschätze  dieses  Beckens  jedoch  höchstens 
250000  t. 

Die  Gesamtförderung  aller  Anthrazitgruben  Italiens  ist  nach 
dem  Vorhergehenden  sehr  gering.  Die  Förderungsziffern  gehen 
aus  der  folgenden  Tafel  hervor. 


902 

903 


Zahl  der  Steinkohlen  und 
produktiven  Anthrazit 

Bergwerke  t 


1954 

2645 

3620 

1788 

4218 

4751 

1920 

2937 

2061 


Die  geringe  Menge  der  Anthrazitförderung,  die  überwiegend 
schlechte  Beschaffenheit  des  Minerals,  die  hohen  Gestehungs- 
kosten, die  durchweg  ungünstige  Lage  der  Gruben  in  abge- 
legenen Tälern  und  die  damit  verbundenen  hohen  Transport- 
kosten gestalten  einen  Abbau  des  italienischen  Anthrazits  auf 
breiter  Grundlage  unwirtschaftlich,  und  machen  einen  Wett- 
bewerb dieses  Minerals  mit  der  englischen  Steinkohle  unmöglich. 

2.  Kapitel. 

Die  Braunkohlenformation. 

Der  einzige  fossile  Brennstoff,  der  in  Italien  in  Mengen 
von  Bedeutung  auftritt,  ist  die  Braunkohle.  Die  reichsten  Braun- 
kohlenlager des  Landes  liegen  in  Toscana  und  dem  angrenzen- 
den Umbrien;  aber  auch  Sardinien,  die  Lombardei  und  Venetien 

*)  Toso  a.  a.  O.  S.  79 
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weisen  Ablagerungen  dieses  Minerals  auf.  Die  italienische 
Braunkohle  kommt  in  zwei  Spielarten,  als  gewöhnliche 
Braunkohle  von  erdiger  Beschaffenheit,  und  als  sogenannte 
Pechkohle  mit  einem  der  Steinkohle  ähnlichen  Aussehen 
vor.  Die  Ablagerungen  des  Minerals  weisen  eine  Mächtigkeit 
von  wenigen  Zentimetern  bis  zu  16  Metern  auf.  Die  Ausbeutung 
der  Lager  geschieht  zum  großen  Teil  durch  Tagebau.  Einige 

bedeutendere  Unternehmungen  sind  zum  Schachtbetrieb  über- 
gegangen. 

a)  Toscana  und  Umbrien, 
a)  Toscana. 

Provinz  Arezzo.  Das  größte  und  ergiebigste  Braun- 
kohlenbecken Italiens  ist  das  von  San  Giovanni  Valdarno. 
Dieses  Becken  hat  eine  Länge  von  ca.  3 km  und  eine  mittlere 
Breite  von  1 km,  in  welchem  die  Braunkohlenablagerung  eine 
durchschnittliche  Mächtigkeit  von  14,80  m aufweist.  Im  Jahre 
1910  waren  in  diesem  Becken  13  Bergwerke  im  Betrieb,  in 
denen  das  Mineral  größtenteils  über  Tage  abgebaut  wird.  Die 
Förderung  dieser  13  Bergwerke  belief  sich  in  diesem  Jahre  auf 
zusammen  422599  t,  oder  auf  rd.  75%  der  gesamten  Braun- 
kohlenförderung Italiens.  Das  Absatzgebiet  der  Produkte  dieses 
Distrikts  beschränkt  sich  zum  großen  Teil  auf  den  kleinen  In- 
dustriebezirk von  San  Giovanni,  mit  dem  die  Zechen  durch 
eine  ca.  10  km  lange  Eisenbahnstrecke  verbunden  sind.  Die 
Braunkohle  wird  dort  als  Gas-  und  Maschinenkohle  im  Eisen- 
und  Glashüttenbetrieb,  sowie  als  Hausbrand  benutzt. 

Was  nun  eine  Steigerung  der  Förderung  dieses  Beckens 
betrifft,  so  ließe  sich  diese  nach  der  Meinung  Tosos^)  ohne 
ein  erhebliches  Mehr  an  Betriebskosten  auf  jährlich  500000  t 
erhöhen.  Nach  demselben  Gewährsmann  betrug  das  in  dem 
Becken  im  Jahre  1890  noch  anstehende  abbauwürdige  Kohlen- 
vorkommen noch  36000000  t.  Da  seitdem  rund  4000000  t 
Braunkohle  in  diesem  Becken  gefördert  worden  sind,  so  dürften 
die  Mineral  Vorräte  des  Braunkohlendistrikts  von  San  Giovanni 
Valdarno  heute  noch  auf  rund  32000000  t anzuschlagen  sein. 

Provinz  Grosseto.  Von  nicht  zu  unterschätzender  Be- 
deutung für  die  italienische  Industrie  wegen  ihrer  verhältnis- 


b Toso  a.  a.  O.  Seite  41. 
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mäßig  großen  Braunkohlenvorräte  sind  die  Becken  von  Tatti 
und  Montemassi.  Die  hier  gewonnenen  Produkte  gehören 
zur  Klasse  der  Pechkohle.  Diese  tritt  in  einer  Mächtigkeit  bis 
zu  2 m auf.  Im  Jahre  1910  war  in  dem  Becken  von  Monte- 
massi ein  Bergwerk  im  Betrieb,  dessen  Förderung  in  diesem 
Jahre  26679  t betrug.  Die  Produkte  des  Beckens  von  Monte- 
massi gehören  zu  den  besten  Braunkohlen  Italiens.  Ihr  Wärme- 
vermögen beträgt  ca.  70%  einer  guten  englischen  Steinkohle, 
Die  Förderung  findet  zum  Teil  in  den  Kalkbrennereien  der 
näheren  Umgebung  der  Zechen  Verwendung,  wohin  das  Mineral 
auf  Wagen  transportiert  wird.  Der  Überschuß  wird  mit  der 
Bahn  nach  Pisa,  Livorno  und  Florenz  verfrachtet. 

Einer  Steigerung  der  Förderung  in  den  beiden  Becken 
von  Tatti  und  Montemassi  auf  jährlich  100000  t dürften  sich 
technisch  keine  wesentlichen  Schwierigkeiten  entgegenstellen, 
und  da  die  noch  vorhandenen  abbauwürdigen  Kohlenvorräte 
im  Becken  von  Tatti  ca.  1000000  t,  im  Becken  von  Monte- 
massi ca.  6000000  t betragen,  so  dürfte  in  diesem  Distrikt  der 
Bergbau  bei  sich  gleichbleibender  Förderung  noch  fast  auf 
ein  Jahrhundert  bis  zu  seiner  Erschöpfung  gesichert  sein. 

Provinz  Siena.  Das  kleine  Becken  von  Casino  liegt 
12  km  von  Siena  entfernt.  Die  wirkliche  Größe  der  Lagerung 
läßt  sich  aus  Mangel  an  genügenden  Unterlagen  nicht  mit 
Sicherheit  feststellen.  Der  Abbau  bewegt  sich  auf  einem  Flöze 
von  1,80  m Mächtigkeit.  Die  Jahresförderung  dieses  Beckens 
beträgt  ca.  3000  t. 

Das  Becken  von  Li  gl  i an  o liegt  im  Durchschnitt  ca.  6 km 
westlich  von  der-  Eisenbahnstation  Castellina  in  Chianti.  Die 
Größe  des  Beckens  beträgt  ca.  3000  qm.  Hier  wird  ein  Flöz 
von  0,60  m bis  1,20  m Mächtigkeit  abgebaut.  Die  jährliche 
Förderung  in  diesem  Becken  beträgt  ca.  10000  t.  Die  Haupt- 
verbraucher der  Braunkohlen  des  Distrikts  von  Ligliano  sind 
das  Elektrizitätswerk  von  Siena  und  das  Eisenhüttenwerk  von 
Colle  Val  d’  Elsa. 

Die  Förderung  dieses  Beckens  ließe  sich  nach  Toso  auf 
jährlich  50000  t bringen.  Die  hier  noch  vorhandenen  Braun- 
kohlenschätze wurden  von  demselben  Gewährsmanne  für  das 
Jahr  1890  noch  auf  4000000 1 veranschlagt,  von  denen  bis 
heute  erst  ca.  150000  t gefördert  worden  sind. 
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Das  Becken  von  Murlo  liegt  im  Durchschnitt  ca.  23  km 
von  der  Eisenbahnstation  Monte  Antico  der  Linie  Asciano — 
Grosseto  entfernt  und  ist  mit  dieser  durch  eine  eigene  Bahn- 
strecke verbunden.  Die  genaue  Größe  des  Beckens  läßt  sich 
nicht  mit  Sicherheit  bestimmen.  Die  Braunkohle  steht  hier  in 
einer  durchschnittlichen  Mächtigkeit  von  ca.  3 m an.  Sie  wird 
zum  großen  Teil  zum  Ziegel-  und  Kalkbrennen,  aber  auch  als 
Maschinenkohle  in  der  näheren  Umgebung  der  Gruben  ver- 
wendet. Die  jährliche  Förderung  des  Beckens,  die  im  Jahre 
1910  ca.  7000  t betrug,  dürfte  sich  nach  Toso  unter  den 
jetzigen  Verhältnissen  auf  ca.  30000  1 steigern  lassen.  Die 
noch  vorhandenen  Braunkohlenvorräte  des  Beckens  von  Murlo 
dürften  sich  heute  noch  auf  500000  t beziffern. 

Provinz  Pisa.  Das  Becken  von  Monterufoli  liegt 
ca.  17  km  von  der  Station  Casino  di  Terra  entfernt  und  ist 
durch  eine  eigene  Bahnstrecke  mit  dieser  verbunden.  Die  Aus- 
dehnung des  Beckens  in  abbauwürdigem  Mineral  beträgt  ca. 
150000  qm.,  seine  durchschnittliche  Mächtigkeit  ca.  1,30  m. 
Die  jährliche  Förderung  ließe  sich  auf  ca.  30000  t erhöhen. 
Die  noch  anstehenden  Vorräte  des  Beckens  betragen  rd.  200000 1. 

Pro vinz  Massa-Carrara.  Das  Becken  von  Castel- 
nuovo  di  Garfagnano  hat  eine  Größe  von  rd.  690  000  qm 
und  ein  Braunkohlenvorkommen  in  abbauwürdigem  Mineral  von 
durchschnittlich  2,10  m Mächtigkeit.  Die  hier  gewonnene  Braun- 
kohle ist  von  guter  Beschaffenheit.  Der  Betrieb  in  diesem 
Becken  ist  seit  einigen  Jahren  eingestellt,  hauptsächlich  wegen 
der  schlechten  Absatzmöglichkeit  der  Braunkohle.  Es  dürften 
aber  noch  rd.  1 500  000  t guter  Braunkohle  in  diesem  Becken 
anstehen,  deren  Abbau  keine  wesentlichen  Schwierigkeiten 
machen  dürfte. 

ß)  Umbrien. 

P r 0 V i n z P e r u g i a.  In  der  Provinz  Perugia,  westlich 
von  Spoleto,  zwischen  den  Ortschaften  Morgnano  und  Sant’ 
Angelo,  nach  denen  es  auch  benannt  wird,  liegt  ein  Braun- 
kohlenbecken, das  an  Bedeutung  dem  von  San  Giovanni  wenig 
nachsteht.  Dies  Becken  hat  eine  Ausdehnung  von  3500000  qm 
und  das  noch  anstehende  Mineral  weist  eine  durchschnittliche 
Mächtigkeit  von  5 m auf. 
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In  diesem  Becken  sind  schon  seit  vielen  Jahren  3 Berg- 
werksunternehmungen im  Betrieb,  deren  Förderung  im  Jahre 
1910  insgesamt  105361  t betrug.  Die  bedeutendsten  Zechen 
sind  durch  eine  im  Mittel  12  km  lange  normalspurige  Eisen- 
bahnstrecke mit  der  Linie  Spoleto-Terni  verbunden.  Der  größte 
Teil  der  in  dem  Becken  von  Sant’Angelo-Morgnano  gewonnenen 
Braunkohlen  findet  in  dem  Gußstahlwerk  von  Terni  Absatz. 
Die  Förderungsziffern  der  3 Bergwerke  dieses  Distriks  ließen 
sich  nach  Toso  auf  rd.  200000  t erhöhen.  Die  noch  anstehen- 
den Braunkohlenschätze  dieser  Ablagerung  wurden  von  dem- 
selben Gewährsmann  für  das  Jahr  1890  auf  rd.  11500000  t 
veranschlagt.  Heute  dürften  diese  Vorräte  noch  rd.  8000000  t 
betragen. 

Eine  andere  bedeutende  Braunkohlenablagerung  in  der 
Provinz  Perugia  liegt  bei  der  Station  Branca  der  Linie 
Fossato-Arezzo.  Dieses  Becken  hat  eine  Ausdehnung  von  ca. 
2400000  qm  und  das  Mineral  eine  nutzbare  Mächtigkeit  von 
ca.  4 m.  Die  in  dem  Becken  von  Branca  noch  anstehenden 
Braunkohlenvorräte  dürften  sich  noch  auf  6500000  t beziffern. 
Doch  ist  das  hier  gewonnene  Mineral  von  minderwertiger  Qua- 
lität, und  da  sich  in  der  Nähe  der  Gruben  kein  genügend  auf- 
nahmefähiges Absatzgebiet  befindet,  der  Transport  dieses  ge- 
ringwertigen Brennstoffes  nach  Terni  sich  aber  wirtschaftlich 
nicht  verlohnt,  werden  die  Braunkohlenschätze  des  Beckens  von 
Branca  nicht  ausgebeutet. 

c)  Andere  Landesteile. 

a)  Sardinien. 

Provinz  Cagliari.  Eines  der  bedeutendsten  Braun- 
kohlenvorkommen Italiens  findet  sich  auf  der  Insel  Sardinien. 
Im  Süden  der  Insel  gruppieren  sich  um  den  Golf  von  Cagliari 
die  beiden  Becken  von  C o n n e s a und  Cixerri-Piolana s^). 

Das  Becken  von  G o n n e s a hat  eine  Ausdehnung  von 
37  000  qm  mit  einer  Lagerung  von  ca.  5 m nutzbarer  Mächtig- 
keit. Hier  sind  schon  seit  Jahren  4 Bergwerke  im  Betrieb,  von 
denen  im  Jahre  1910  20033  t Braunkohle  gefördert  wurden. 
Das  gewonnene  Mineral  stellt  eine  Pechkohle  von  guter  Quali- 

-)  B.  Galdi:  Notizie  sui  giacimenti  di  lignite  dell’  Iglesiente.  Rom  1907. 
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tät  dar.  Sie  wird  zum  größten  Teil  in  den  Fabrikbetrieben  in 
der  Umgebung  der  Gruben  verbraucht.  Die  jährliche  Förde- 
rung auf  50000  t zu  erhöhen,  wäre,  wie  bei  den  meisten  an- 
deren Braunkohlenbecken  Italiens,  nur  eine  Frage  des  Absatzes. 
Die  noch  anstehenden  Vorräte  in  abbauwürdigem  Mineral  be- 
betragen nach  Galdi  noch  8000000  t. 

In  dem  Becken  von  Cixerri-Pionalas  bewegt  sich  der 
Abbau  auf  einer  Flözgruppe  von  5 m Mächtigkeit.  Die  Kohlen- 
schätze dieses  Beckens  dürften  noch  ca.  6000000  t betragen. 

(3)  Lombardei. 

Provinz  Bergamo.  Das  Becken  von  Leffe  in  der 
gleichnamigen  Gemeinde  ist  ca.  18  km  von  der  Stadt  Bergamo 
und  etwas  weiter  von  der  Mündung  des  Val  Gandolino  in  das 
Val  Seriana,  einem  bedeutenden  Industriezentrum  entfernt.  Die 
Ausdehnung  dieses  Beckens  beträgt  ca.  2500  qm,  von  denen 
jedoch  1 500  qm  schon  erschöpft  sein  dürften.  Die  Mächtigkeit 
der  Lagerung  beträgt  insgesamt  6 m.  Das  einzige  Bergwerk 
dieses  Beckens  förderte  im  Jahre  1910  nur  150  t.  Nach  den 
|i)  Untersuchungen  Tosos  betrugen  die  im  Jahre  1890  noch  vor- 

handenen Braunkohlenschätze  noch  5000000  t und  heute  noch 
mindestens  4500000  t. 

» 

y)  V e n e t i e n. 

Provinz  Vicenza.  Das  Becken  von  Pulli  in  der  Ge- 
meinde Valdagno  nimmt  ein  Areal  von  ca.  25  ha.  ein  und 
besitzt  9 Braunkohlenflöze  mit  einer  Gesamtmächtigkeit  von 
0,50  m bis  2,30  m.  Die  Förderung  des  Beckens,  die  aus  5 
Bergwerken  stammt,  belief  sich  im  Jahre  1910  auf  10010  t. 
Die  Lagerungen  sind  jedoch  zu  erschöpft  und  die  noch 
anstehenden  Braunkohlenvorräte  dürften  nur  noch  ca.  50000  t 
betragen. 

Bisher  ist  nur  kurz  erwähnt  worden,  daß  die  italienische 
Braunkohle  wegen  ihrer  geringen  Wärmedichte  und  ihres  hohen 
Asche-  und  Schwefelgehaltes  keinen  hochwertigen  Brennstoff 
darstellt.  Dies  wird  besonders  durch  die  Analysen  der  folgen- 
den Tabelle  erhärtet^). 

Diese  Analysen  stellen  das  Mittel  aus  zahlreichen  Proben  dar 
und  werden  mitgeteilt  von  Toso  a.  a.  O.  S.  53  und  75. 
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Aus  der  Zusammenstellung  der  italienischen  Braunkohlen 
mit  einer  mittleren  englischen  Steinkohle  erhellt  deutlich  die 
Geringwertigkeit  der  ersteren.  Die  guten  Sorten  der  italienischen 
Braunkohlen  lassen  sich  allerdings  zu  denselben  Zwecken  ver- 
wenden wie  englische  Steinkohle;  ihr  hauptsächlichster  Nach- 
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teil  ist  die  geringe  Wärmedichte.  Zu  diesen  guten  Sorten 
gehören  aber  nur  die  Produkte  einiger  Gruben  der  Becken  von 
San  Giovanni  Valdarno,  Morgnano,  Montemassi  und  Gonnesa 
mit  einer  Fördermenge  von  insgesamt  rd.  250000  t.  Die  große 
Menge  der  übrigen  Braunkohlen  aber  bildet  wegen  ihres  hohen 
Asche-  und  Schwefelgehaltes  und  ihrer  geringen  Heizkraft  einen 
minderwertigen  Brennstoff,  dessen  Aktionsradius  auf  die  Lokal- 
industrie beschränkt  bleibt.  Doch  selbst  innerhalb  dieser  findet 
die  Braunkohle  nur  ein  wenig  ausgedehntes  Absatzgebiet,  weil 
die  italienische  Industrie  für  spezielle  Zwecke  die  englische 
Steinkohle  nicht  entbehren  kann.  Zur  Koksbildung  haben  sich 
bisher  nur  die  Pechkohlen  von  Montemassi  als  geeignet  erwiesen.^) 
ln  engstem  Zusammenhänge  mit  der  Qualitätsfrage  steht 
die  Wert-  und  Preisfrage  der  italienischen  Braunkohle.  Über 
die  in  dem  Jahrzehnt  1900/1909  erzielten  Preise  für  die  ein- 
zelnen Provinzen  unterrichtet  die  nachstehende  Tabelle.  Die 
Preise  verstehen  sich  für  die  Tonne  trockenes  Material  an  der 
Schachtmündung. 


u 

JZ 

cQ 

Arezzo 

Frcs. 

Gros- 

seto*) 

Frcs. 

P r 

Siena*) 

Frcs. 

o V i 

Pisa 

Frcs. 

n z 

Perugia 

Frcs. 

Cagliari*) 

Frcs. 

Vicenza*/ 

Frcs. 

1900 

6,08 

10,45 

5,09 

8,00 

13,’00 

12,07 

1901 

6,09 

10,96 

6,00 

— 

8,00 

14,00 

11,24 

1902 

6,52 

10,49 

5,50 

— 

8,00 

14,00 

11,10 

1903 

7,77 

10,73 

5,21 

— 

7,96 

14,00 

12,17 

1904 

7,01 

10,00 

8,22 

— 

7,95 

14,00 

10,64 

1905 

7,50 

11,32 

6,18 

— 

7,97 

14,00 

12,01 

1906 

8,47 

11,92 

6,43 

— 

7,99 

13,00 

12,72 

1907 

8,64 

12,06 

7,39 

— 

8,99 

15,00 

12,57 

1908 

7,50 

12,50 

7,50 

— 

9,94 

12,35 

12,07 

1909 

1910 

7,90 

13,00 

7,70 

10,45 

12,20 

11,10 

*)  Pechkohle. 


*)  Bei  einigen  mit  Pechkohlen  von  Montemassi  angestellten  Ver- 
kokungsversuchen erzielte  der  Ingenieur  Sagramoso  folgende  Resultate: 
(Mitgeteilt  bei  Toso;  a.  a.  O.  S.  90/91.)  Eine  Mischung  von  gleichen 
Teilen  Braunkohle  und  fetter  Steinkohle  gab  einen  gut  verschmolzenen 
Koks;  bei  einer  Mischung  von  3 Teilen  Braunkohle  und  2 Teilen  Fett- 
kohle wurde  das  Produkt  schon  bröckelig.  Eine  Mischung  von  7 Teilen 
Braunkohle  und  3 Teilen  Fettkohle  lieferte  einen  Koks,  der  sich  zwischen 


L 
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Demgegenüber  betrug  der  Durchschnittspreis  für  die  Tonne 
britische  Kohle  frei  Waggon  Genua  im  Jahre  1910  25,73  Frcs. 
(Im  Übrigen  vergl.  S.  29  Anm.  ^). 

Was  nun  den  Gebrauchswert  der  italienischen  Braunkohle 
betrifft,  so  läßt  sich  ein  Vergleich  zwischen  ihr  und  der  eng- 
lischen Steinkohle  natürlich  nicht  ohne  weiteres  ziehen,  da  die 
Qualität  dieser  Mineralien  zu  verschiedenartig  ist.  Die  Wert- 
differenz ließe  sich  hierbei  gar  nicht  zahlenmäßig  ausdrücken. 
Die  einzige  Möglichkeit  des  Vergleiches  bieten  die  Wärme- 
dichten der  einzelnen  Brennstoffe,  wenn  freilich  auf  diese  Weise 
auch  nur  sehr  ungenaue  Resultate  erzielt  werden.  Die  Wärme- 
dichte der  italienischen  Braunkohle  dürften  sich  zu  jener  der 
englischen  Steinkohle  verhalten  wie  5000/7500  = V.S.  Mithin 
dürfte  der  Preis  der  italienischen  Braunkohle  am  Verbrauchs- 
ort auch  nur  Vs  von  dem  der  englischen  Steinkohle  betragen. 
In  einem  Bericht  des  Eisenbahninspektors  Biglia  an  die  „So- 
cietä  delle  Ferrovie  Romane“  1872  wird  auf  Grund  von  Ver- 
suchen, die  mit  Braunkohlen  aus  dem  Becken  von  Montemassi 
zur  Lokomotivfeuerung  angestellt  wurden,  dem  italienischen 
Mineral  sogar  nur  29,7  Vo  des  effektiven  Wertes  der  Cardiff- 
kohle zuerkannt,  und  auch  die  Braunkohlenbriketts  werden  in 

dem  genannten  Bericht  nur  auf  75  Vo  der  „best  Cardiff“  be- 
wertet'^). 

Kehren  wir  nun  zu  den  Förderungsverhältnissen  des  ita- 
lienischen Braunkohlenbergbaus  zurück.  Einen  zusammen- 
fassenden Überblick  über  die  oben  erhaltenen  Resultate  dieser 
Art  gibt  die  folgende  Tabelle,  in  der  für  die  bedeutendsten 
Braunkohlenbecken  Italiens  die  Förderungsziffern  für  das  Jahr 
1910,  die  von  Toso  berechnete  Steigerungsfähigkeit  der  Braun- 
kohlenförderung und  die  im  Jahre  1890  noch  vorhandenen 
Braunkohlenschätze  angegeben  sind. 


den  Fingern  zerbröckeln  ließ,  während  ein  Gemisch  von  8 Teilen  Braun- 
kohle und  2 Teilen  Steinkohle  nach  dem  Verkokungsprozesse  eine  pul- 
verige Masse  bildete. 

i®)  Bei  einer  mündlichen  Unterredung,  die  der  Verfasser  im  März 
1913  mit  Herrn  Commendatore  Toso  in  Florenz  hatte,  erklärte  dieser, 
daß  in  der  italienischen  Industrie  ca.  2 Tonnen  Braunkohle  den  Wert  einer 
Tonne  englischer  Steinkohle  darstelle. 


2* 


gCo'  Gegen-  Steige- 

« S wärtige  rung 

n • Förde-  der 

Provinz  ü ^ Förde- 

- 1 (1910)  rung 

t t 


San  Giovanni  Arezzo  13  422599  500000 

Valdarno 

Tatti,  Grosseto  1 ca.  5500  1 00000 

Monteinassi 

Ligliano,  Siena  5 ca.  12000  50000 

Tos-  Casino  etc. 

cana  I jviurlo  Siena  1 ca.  7000  30000 


Monterufoli 


Castelnuovo 
. di  Garfagnano 

,,  ( Morgnano- 

J Sant’  Angelo 

‘>"'"1  Branca 

„ ..  . ( Gonnesa, 

Sardinien  j pi„|a„as’ 

Lombardei  Leffe 

Venetien  Pulli 


Pisa  1 I ca.  600  1 30000 


Massa- 

Carrara 

Perugia 

Perugia 

Cagliari 

Bergamo 

Vicenza 


Be- 

mer- 

kun- 

gen 


An- 

stehende 

Braun- 

kohlen- 

vorräte 

(1890) 

t 


46500000 


1280000  Pech- 
6300000  Kohle 

4000000  — 

600000  Pech- 
Kohle 

200000  Pech- 
Kohle 

1500000 


105361  200000  11500000 


20033  50000 


150  18000 

10010  25000 


6500000 

14000000  Pech- 
Kohle 

5000000  — 


39  558153  1003000  103530000 


Lassen  wir  nun  die  Zahlen  sprechen:  Die  Gesamtförderung 
des  italienischen  Braunkohlenbergbaues  betrug  im  Jahre  1910 
558153  t.  Dieser  hat  seinen  Schwerpunkt  in  Toscana  und  Umbrien, 
deren  Gruben  mit  über  500000  t rd.  94  »/o  der  Gesamtförderung 
lieferten.  Von  diesen  entfielen  wieder  rd.  423  000  t od  er  75  % 
der  Gesamtförderung  auf  das  Becken  San  Giovanni  V aldarno. 
Was  nun  die  Steigerungsfähigkeit  der  Braunkohlenförderung 
anlangt,  so  soll  sich  diese  nach  Toso  auf  rd.  1000000  t jährlich 
bringen  lassen.  Hierbei  würde  wiederum  Toscana  und  Umbrien 
den  Hauptanteil  mit  rd.  900000  t tragen,  und  was  endlich  die 
Braunkohlenvorräte  Italiens  betrifft,  so  sei  die  Schätzung  Tosos 
von  rd.  103000000  t als  zuverlässig  angenommen.  Diese  Be- 
rechnungen beziehen  sich  aber  auf  das  Jahr  1890.  Seit  dieser 
Zeit  sind  rd.  8000000  t Braunkohle  in  Italien  gefördert  worden. 
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mithin  blieben  heute  noch  95000000  t übrig®).  Stellen  wir  nun 
diesen  Zahlen  den  Kohlenverbrauch  des  Landes  gegenüber,  der 
im  Jahre  1909  9 209  000  t betrug,  so  kommen  wir  zu  folgen- 
dem Resultat:  Die  eigene  Braunkohlenförderung  des  Landes 
bringt  nur  rd.  6 % des  Verbrauches  auf.  Ließe  sich  aber  die 
Steigerung  der  Braunkohlengewinnung  auf  rd.  1 000000  t durch- 
führen, so  würden  dadurch  rd.  12«/o  des  Kohlenverbrauchs  ge- 
deckt werden  können.  Bei  dieser  erhöhten  Förderung  würden 
jedoch  die  95000000  t Braunkohlenvorräte  des  Landes  bei  sich 
ungefähr  gleichbleibendem  Konsum  in  10  bis  12  Jahren  erschöpft 
sein.  Da  aber  erfahrungsgemäß  der  Kohlenverbrauch  Italiens  von 
Jahr  zu  Jahr  steigt,  so  würde  der  Zeitpunkt  der  Erschöpfung 
wahrscheinlich  bedeutend  früher  eintreten.  Es  erscheint  jedoch 
fraglich,  ob  überhaupt  eine  Produktionssteigerung  in  dem  von 
Toso  angegebenen  Maße  nicht  nur  technisch,  sondern  auch 
wirtschaftlich  möglich  ist.  In  den  20  Jahren,  die  seit  den  Be- 
rechnungen Tosos  verflossen  sind,  hat  die  Braunkohlenförderung 
des  Landes  nur  sehr  langsame  Fortschritte  gemacht.  Zwar  hat 
das  Becken  von  San  Giovanni  Valdarno  das  von  Toso  auf- 
gestellte Maximum  der  Förderung  fast  erreicht,  die  meisten 
anderen  sind  jedoch  weit  dahinter  zurückgeblieben.  Die  För- 
derungsziffern des  italienischen  Braunkohlenbergbaues  werden 
durch  die  folgende  Tabelle  widergespiegelt. 

Braunkohlenförderung 

Italiens 


Jahr 

1 ' 

1900 

497  896 

1901 

423  614 

1902 

411  856 

1903 

344  242 

1904 

358  531 

1905 

411  128 

1906 

469  075 

1907 

448  376 

1908 

478  129 

1909 

552  136 

1910 

558  153 

®)  Es  sei  übrigens  betont,  daß  Herr  Commendatore  Toso  bei  der 
erwähnten  Unterredung  ausdrücklich  seine  in  dem  oben  oft  zitierten  Buch 
gemachten  Angaben  und  Berechnungen  als  in  der  Hauptsache  heute 
noch  gültig  aufrecht  erhält. 
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Die  Frage  der  Produktionssteigerung  ist  letzten  Endes  die 
Frage  des  Absatzes.  Für  einen  erhöhten  Absatz  sind  aber  die 
Industrien  in  der  Umgebung  der  meisten  Braunkohlenfelder 
nicht  aufnahmefähig  genug.  Ein  längerer  Transport  des  Minerals 
wäre  andererseits  wegen  der  geringen  Wärmedichte  der 
italienischen  Braunkohle  durchaus  unwirtschaftlich.  Eine  wesent- 
liche Herabsetzung  der  italienischen  Braunkohlenpreise  ist  aber 
wegen  der  mit  zunehmender  Tiefe  steigenden  Gestehungs- 
kosten und  der  zunehmenden,  auf  den  Bergbau  entfallenden 
sozialpolitischen  Lasten  selbst  bei  einem  Abbau  auf  breiter 
Grundlage  nicht  mehr  möglich.  Ebenso  läßt  sich  bei  der 
augenblicklichen  finanziellen  Lage  der  italienischen  Eisenbahnen 
an  eine  wirksame  Ermäßigung  der  Frachtkosten  nicht  denken. 
Eine  Erweiterung  ihres  Aktionsradius  wird  die  italienische 
Braunkohle  nur  bei  sehr  hohem  Preise  der  englischen  Stein- 
kohle erreichen  können,  wie  dies  z.  B.  im  Jahre  1900  der  Fall 
war,  als  die  Tonne  Cardiffkohle  in  Genua  frei  Waggon  42  Frcs. 
kostete. 


3.  Kapitel. 

Zusammenfassung  der  gesamten  Förderung 
Italiens  an  fossilen  Brennstoffen; 
ihre  Unzulässigkeit. 

Fassen  wir  die  Hauptergebnisse  unserer  Untersuchung 
über  die  fossilen  Brennstoffe  Italiens  zusammen:  Ganz  unzu- 
länglich ist  die  Förderung  von  Steinkohle  und  Anthrazit,  welche 
im  Jahre  1910  nur  2061  t betrug.  Von  praktischer  Bedeutung 
für  die  italienische  Industrie  ist  nur  die  Braunkohle,  doch  ist 
die  Förderung  von  558153  t dieses  Minerals  nicht  annähernd 
imstande,  den  Kohlenverbrauch  des  Landes  zu  decken,  der  1909 
9209000  t betrug.’) 


Der  Torf,  mit  dem,  wie  so  viele  Länder,  auch  Italien  in  reichem 
Maße  von  der  Natur  bedacht  worden  ist,  hat  bis  jetzt  wegen  seiner 
geringen  Wärmedichte  eine  wirklich  praktische  Bedeutung  für  die  In- 
dustrie nicht  gewinnen  können.  Zur  häuslichen  Beheizung  wird  er  auch 
in  Italien  verwendet. 
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Die  größtmögliche  Jahresförderung  der  italienischen  Braun- 
kohlenbecken wird  von  Toso  auf  1000000  t geschätzt.  Selbst 
diese  wäre  gegenüber  dem  oben  erwähnten  Kohlenverbrauch 
des  Landes  noch  völlig  unzureichend.  Auch  setzen  sich  einer 
erheblichen  Steigerung  der  gegenwärtigen  Braunkohlengewinnung 
sowohl  die  schwierigen  Transportverhältnisse,  als  auch  die 
Konkurrenz  der  importierten  englischen  Kohle  entgegen.  Die 
im  italienischen  Boden  vorhandenen  Braunkohlenschätze  be- 
tragen im  günstigsten  Falle  noch  rd.  95000000  t.  Rechnen 
wir  die  gesamte  Förderung  fossiler  Brennstoffe  Italiens  im  Jahre 
1910  zusammen,  so  erhalten  wir  560214  t im  Werte  von 
4 925  950  Frcs.,  die  insgesamt  in  43  Bergwerken  abgebaut  wurden. 
Der  Durchschnittspreis  der  Tonne  Braunkohle  loco  Zeche  be- 
trug 8,96  Frcs.  Eine  einigermaßen  erhebliche  Förderung  hatten 
nur  die  Braunkohlenfelder  von  Toscana  und  Umbrien  aufzu- 
weisen. 

Doch  steht  selbst  das  beste  italienische  Material  wegen 
seiner  geringen  Wärmedichte  und  seines  hohen  Asche-  und 
Schwefelgehalts  mehr  oder  minder  hinter  der  englischen  Stein- 
kohle zurück.  Daher  stellen  die  rd.  560000  t italienischer 
Brennstoffe  ihrem  Effekte  nach  kaum  den  Wert  der  Hälfte  guter 
Steinkohle  dar. 
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Zweiter  Abschnitt. 


Die  Kohleneinfuhr  Italiens. 

Wie  im  Vorhergehenden  dargelegt  worden  ist,  hat  die 
Natur  Italien  mit  Kohlen,  den  „Grundlagen  der  modernen  Wirt- 
schaftsstruktur“, nur  sehr  karg  bedacht.  Seine  Förderung  an 
fossilen  Brennstoffen  ist  so  gering,  daß  das  Land  in  weitestem 
Maße  auf  die  Kohleneinfuhr  aus  anderen  Ländern  angewiesen  ist. 
Unter  diesen  steht  Großbritannien  an  erster  Stelle  mit  90  bis 
95®/o  des  gesamten  italienischen  Kohlenimports.  In  die  übrigen 
5 bis  10  7o  teilen  sich  Deutschland,  Frankreich,  Österreich- 
Ungarn,  die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika,  Belgien  und 
einige  andere  Staaten. 

4.  Kapitel. 

Großbritannien. 

Die  Steinkohlenablagerung  Großbritanniens  umfaßt  ein 
Gebiet  von  ungefähr  31000  qkm.  Die  Tiefe  der  Lagerungen 
ist  verhältnismäßig  gering.  Die  Kohle  bildet  fast  überall  hori- 
zontale oder  nahezu  horizontale  Flöze;  ihr  Abbau  bietet  daher 
keine  wesentlichen  Schwierigkeiten  und  die  Gestehungskosten 
des  britischen  Bergbaues  sind  deshalb  verhältnismäßig  gering^). 

Die  Steinkohlenformation  des  britischen  Inselreiches  (mit 
Ausschluß  Irlands)  dehnt  sich  über  das  ganze  Eiland  aus  und 
teilt  sich  in  vier  von  einander  streng  geschiedene  Becken- 
gruppen, und  zwar: 

I.  den  süd-westlichen  Kohlendistrikt  mit  den  South-Wales 
coalfields  (Cardiff), 

II.  den  Kohlendistrikt  des  Zentrums, 

III.  den  nördlichen  Distrikt  mit  dem  Becken  von  Durham- 
Northumberland  und  dem  von  Cumberland, 

IV.  den  schottischen  Distrikt. 

Die  aus  Großbritannien  nach  Italien  exportierte  Kohle 
stammt  fast  ausschließlich  aus  Süd-Wales,  Durham-Northumber- 
land  und  Schottland. 

0 G.  Gherardi:  Carboni  fossili  inglesi.  Milano  1906. 
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Die  Steinkohlenproduktion  der  britischen  Kohlenbezirke 
insgesamt  betrug  im  Jahre  1660  = 2148000  t,  ein  Jahrhundert 
später,  im  Jahre  1750  = 4773000  t,  im  Jahre  1800  = 10080300  t 
und  1910  264433028  t. 

Die  Kohlenausfuhr  des  Vereinigten  Königreichs,  in  der 
ersten  Hälfte  des  XIX.  Jahrhunderts  infolge  der  drückenden 
Kohlenausfuhrzölle  noch  sehr  beschränkt,  stieg  nach  deren 
Aufhebung  im  Jahre  1850  stetig  und  erreichte  1910  rd.  25"/" 
der  Gesamtförderung  des  Reiches.  Das  Absatzgebiet  der  eng- 
lischen Steinkohle  erstreckt  sich  über  die  ganze  Erde,  ln 
Europa  sind  die  Hauptabnehmer  englischer  Kohlen  Frankreich 
und  Italien.  Der  Kohlenexport  nach  Italien  stellt  ungefähr  den 
9.  Teil  der  gesamten  Kohlenausfuhr  Großbritanniens  dar.  Er 
betrug  an  Kohle,  Koks  und  Briketts  im  Jahre  1854  = 206355  t, 
ca.  25  Jahre  später,  1889,  schon  1534765  t.  Die  folgende  Ta- 
belle gibt  die  Steinkohlenausfuhr  Großbritanniens  nach  Italien 

seit  dem  Jahre  1885  wieder. 


Großbritanniens  Ausfuhr  an  Steinkohlen,  Koks 

und  Briketts  nach  Italien. 


Jahr 

Steinkohle 

und 

Anthrazit 

Steinkohlen- 

koks 

Steinkohlen- 

briketts 

Insgesamt 

t 

t 

t 

t 

1 

1885 

1890 

1895 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 

1910 


2 550  163 

3 701  169 

4 204  853 

5 169  967 
5 585  587 

5 890  380 

6 378  786 
6 429  803 

6 515  289 

7 934  984 

8 450  719 

8 882  516 

9 081  667 
8 784  504 


34  924 
24199 

42  653 

43  987 
57  794 
36  369 
26  410 
25  334 
36  748 
68  864 
60  515 
62  031 
67  599 
53  731 


163  247 
231  437 
133  153 
180  582 
171  314 

164  053 
122  502 
1 79  344 
164  516 
279  790 
202  566 
205  764 
209  053 
222  059 


2 748  334 

3 956  805 

4 380  659 

5 394  536 

5 814  695 

6 090  802 
6 527  698 
6 634  481 
6 716  553 
8 283  638 

8 712  800 
9150  311 

9 358  319 
9 060  294 


Dank  der  günstigen  geologischen  Verhältnisse  der  Kohlen- 
ablagerung Großbritanniens  und  unter  dem  Einfluß  des  freien 
Wettbewerbs  sind  die  Kohlenpreise  des  Vereinigten  Königreichs 


li 
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niedriger  als  die  aller  anderen  Kohlen  produzierenden  Länder 
Europas’^).  Hierauf  gründet  sich  die  tonangebende  Stellung 
Großbritanniens  auf  den  Kohlenmärkten  fast  der  ganzen  Welt. 

Der  mittlere  Preis  der  ausgeführten  Kohlen,  einmal  an  der 
Schachtmündung  und  dann  frei  Bord  der  bedeutendsten  Häfen 
Großbritanniens  geht  aus  folgender  Tabelle  hervor.  Die  Preise 
verstehen  sich  für  die  englische  Tonne  zu  1015  kg  in  Shilling 

und  Pence. 

Mittlerer  Preis  pro  Tonne  Kohle®). 


Jahr 

Durham- 

Northumberland 

Wales 

Schottland 

An  der 
Schacht- 
mündung 

frei 

Bord 

An  der 
Schacht- 
mündung 

frei 

Bord 

An  der 
Schacht- 
mündung 

frei 

Bord 

1900 

10/6 

15/9 

12/0 

18/4 

10/10 

14/2 

1901 

9/1 

11/8 

11/11 

15/2 

7/11 

11/10 

1902 

8/1 

i 10/10 

10/7 

14/- 

7/6 

10/7 

1903 

7/7 

10/5 

9/6 

13/- 

6/3 

10/4 

1904 

7/1 

9/8 

9/2 

13/- 

5/11 

9/6 

1905 

6/9 

9/5 

8/10 

11/10 

5/9 

9/2 

1906 

7/0 

9/15 

9/5 

1 12/4 

6/5 

9/3 

1907 

8/5 

10/11 

11/8 

14/7 

8/10 

11/4‘/2 

1908 

8/9 

11/5 

11/0 

, 14/8 

7/8 

10/10 

1909 

7/9 

10/3 

10/11 

i 13/7 

6/8 

9/10 

1910 

7/10 

! 10/3 

11/3 

14/- 

6/10 

9/9 

Bemerkenswert  ist  hierbei  die  Erscheinung,  daß  die  Gruben- 
preise der  Kohlen  in  Wales  fast  immer  um  ein  Beträchtliches 
höher  sind  als  die  von  England;  gegen  Schottland  ist  der  Unter- 
schied noch  größer.  Das  hat  seinen  Grund  teils  in  den  durch 
höhere  Arbeitslöhne  und  höhere  sozialpolitische  Lasten  bedingten 

*)  Der  Durchschnittswert  einer  Tonne  Kohle  an  der  Schacht- 
mündung betrug  im  Jahre  1907  nach  Angaben  des  H.  Dr.  Jüngst  in  der 
Jubiläumsschrift  des  „Vereins  für  die  bergbaulichen  Interessen  im  Ober- 
bergamtsbezirk Dortmund“  für 

Großbritannien 
Deutschland 
Frankreich 
Belgien 

Vereinigte  Staaten 

Zusammengestellt  aus:  Mines  and  Quarries. 
and  Statistics.  III.  London. 


Mk.  9,04 
10,23 
12,13 
13,66 
8,U2 


jy 

99 


99 
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höheren  Gestehungskosten  des  Bergbaus  von  Wales,  teils  in  der 
besseren  Qualität  der  Cardiffkohle.  Auch  sind  in  Wales  die  Ver- 
ladespesen für  Kohle  durchschnittlich  höher  als  diejenigen  der 
übrigen  britischen  Häfen,  so  daß  die  Tonne  Kohle  ab  Bord 
Cardiff  ca.  3 Shilling  teurer  zu  sein  pflegt  als  in  Newcastle. 
Auch  in  den  Kosten  der  Verfrachtung  nach  Italien  besteht 
zwischen  den  Häfen  von  Wales  und  denen  von  Durham- 
Northumberland  ein  mehr  oder  minder  großer  Unterschied  zu- 
gunsten der  Häfen  von  Durham-Northumberland.  Die  Frachten 
von  Schottland  sind  denen  von  Wales  ungefähr  gleich. 

Bekanntlich  steht  der  britischen  Kohlenausfuhr  nach  Italien 
nur  der  Seeweg  über  Gibraltar  zur  Verfügung.  Was  nun  die 
Kosten  dieser  Verfrachtung  anlangt,  so  gehen  diese  aus  der 
folgenden  Tabelle  hervor.  Es  handelt  sich  dabei  um  die  mitt- 
leren Jahresfrachtkosten  von  den  hauptsächlichsten  Häfen  Groß- 
britanniens nach  den  bedeutendsten  Hafenstädten  Italiens^). 


Mittlere  Frachtkosten  proTonne  Kohle  in  Shilling 

und  Pence 


von  den  Häfen  von  Durham- 
Northumberland  (Newcastle,  North- 
und  South  Shields,  Blyth, 
Sunderland,  Hartlepool  etc.)  nach 

von  den  Häfen  von  Wales 
(Cardiff,  Swansea,  Newport, 
Llanelly)  und  von  Schottland 
(Glasgow,  Greenock,  Alloa, 
Troon,  Ardrossan)  nach 

Jahr 

Genua 

Neapel 

Venedig 

Genua 

Neapel 

Venedig 

1900 

10/0 

10/2 

12/3 

9/972 

10/4 

12/2 

1901 

6/5 

6/7 

7/10 

6/87. 

6/9 

7/11 

1902 

5/4V* 

5/4 

6/4 

5/5 

5/5 

6/3 

1903 

6/5 

6/5 

6/5 

5;  9 

5/7 

6/7 

1904 

5/4 

5/4‘/2 

6/872 

5/67, 

5/372 

6/37, 

1905 

6/6 

6/472 

7/6 

6/7 

6/4 

7/87, 

1906 

6/9 

6/272 

7/6 

7/10 

6/5 

8/6 

1907 

6/1 

6/- 

8/172 

7/5 

6/1172 

8/3 

1908 

6/1 

6/2 

7/372 

6/3 

6/4 

7/4 

1909 

6/3 

5/11 

7/7. 

6/5 

6/1 

7/2 

1910 

6/6 

6/3 

7/57. 

6/9 

6/51/2 

7/8 

*)  Die  Frachten  sind  zusammengestellt  nach  den  in  dem  „Cir- 
culaire  du  Comite  central  des  houillferes  de  France“  vierteljährlich  er- 
scheinenden mittleren  Monatsfrachten. 
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In  den  bedeutendsten  italienischen  Ankunftshäfen  stellt 
sich  somit  der  Durchschnittspreis  der  Tonne  Kohle  — unter 
Zugrundelegung  der  mittleren  Preise  frei  Bord  der  Häfen  Groß- 
britanniens (S.  27)  und  der  mittleren  Frachtpreise  (S.  28)  — frei  Bord 
italienischer  Häfen^)  in  Francs  umgerechnet  wie  folgt: 

Durchschnittspreis  pro  Tonne  Kohle  frei  Bord 
italienischer  Häfen  in  Frcs.  und  cts. 


Herkunftshäfen 


Durham- 

Northumberland 


South  Wales 


Schottland 


Jahr 

Bestimmungshäfen 

Ge- 

nua 

1 

Nea-  1 
pel 

Vene- 

dig 

Ge- 

nua 

1 

Nea-  1 
pel 

Vene- 

dig 

Ge-  i 
nua 

Nea- 

pel 

Vene- 

dig 

1900 

32,47 

32,68 

35,31 

35,46 

36,15 

38,46 

30,21 

30,89 

33,21 

1901 

22,91 

23,01 

24,59 

38,14 

27,64 

29,10 

22,75 

23,43 

24,90 

1902 

20,44 

20,39 

21,65 

24,48 

24,48 

25,53 

20,18 

20,18 

21,23 

1903 

21,23 

21,23 

21,23 

23,64 

23,43 

24,69 

20,28 

20,07 

21,33 

1904 

18,92 

18,97 

20,65 

23,32 

23,07 

24,23 

18,97 

18,65 

19,91 

1905 

20,07 

21,33 

21,33 

23,22 

22,91 

24,54 

19,86 

19,55 

21,28 

1906 

20,39 

19,69 

21,33 

25,43 

23,33 

26,27 

21,54 

19,76 

22,38 

1907 

21,44 

21,33 

24,01 

27,74 

27,26 

28,79 

23,70 

23,12 

24,69 

1908 

22,07 

21,65 

23,59 

26,38 

26,48 

27,74 

21,54 

21,65 

22,91 

1909 

20,81 

20,39 

21,80 

23,96 

23,54 

1 26,17 

20,49 

20,07 

I 21,44 

1910 

21,12 

20,81 

22,33 

26,17 

25,80 

27,32 

20,81 

20,44 

i 21,96 

i 

")  Um  den  Preis  der  Tonne  Kohle  ab  Waggon  der  Häfen  zu  erhalten, 
sind  zu  den  Freibord-Preisen  noch  durchschnittlich  für  Genua  3,00  Frcs., 
für  Neapel  0,75  Frcs.,  für  Venedig  1,15  Frcs.  für  Ausladespesen  etc.  hin- 
zuzuzählen. Näheres  darüber  auf  S.  70. 

Der  Gesamtdurchschnittspreis  der  Tonne  englischer  Kohle  in  den 

Jahren  1900—1910  betrug  für 


frei  Bord 
Frcs. 

ab  Waggon 
Frcs. 

Genua 

23,64 

26,64 

Neapel 

23,13 

23,88 

Venedig 

24,63 

25,78 

Turin 

— 

34,98 

Mailand 

— 

34,52 
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5.  Kapitel. 

Deutschland. 

Dasjenige  Land,  welches  im  Hinblick  auf  Förderung  und 
Ausfuhr  von  Steinkohlen  in  Europa  den  zweiten  Rang  einnimmt, 
isl  Deutschland,  das  6 größere  und  mehrere  kleinere  Stein- 
kohlenbecken besitzt.  Die  6 größeren  Steinkohlendistrikte  sind: 
de  s Ruhr-,  Saar-,  Oberschlesische,  Niederschlesische  und  Aachener 
Bt  cken.  Von  diesen  beteiligen  sich  dank  ihrer  Nähe  zur  großen 
Vt  rkehrsstraße  des  Rheins  und  den  diesen  begleitenden  Eisen- 
bahnlinien an  der  Versorgung  des  italienischen  Kohlenmarktes 
in  erheblichem  Maße  nur  das  Ruhr-  und  das  Saarbecken,  in 
geringerem  das  Aachener  Becken'),  daneben  auch  der  sogen. 
RI  einische  Braunkohlenbezirk  und  das  Lothringische  Kohlen- 
ge winnungsgebiet^),  zwei  Kohlenablagerungen  von  untergeord- 
neter Bedeutung. 

Das  niederrheinisch-westfälische-  oder  Ruhrbecken  hat  ca. 
2800  qkm  Ausdehnung  mit  65  abbauwürdigen  Flözen.  Die 
mäßige  Tiefe  der  Lagerstätten  ermöglicht  eine  verhältnismäßig 
lei  :hte  Ausbeutung.  Die  Jahresförderung  beträgt  ca.  85  Millionen  t. 
Si'.‘  liefert  Steinkohlen  verschiedener  Qualität  vom  Anthrazit 
bi‘  zur  Gaskohle. 

Das  inländische  Hauptabsatzgebiet  der  Ruhrkohlen  liegt 
im  Rheinland  und  in  Westfalen.  Die  Ausfuhr  der  westfälischen 
Kehlen,  Koks  und  Briketts  richtet  sich  in  erster  Linie  nach  den 
Seestädten  Hamburg,  Bremen  und  Lübeck,  den  Niederlanden, 
Be  gien  und  Luxemburg  und  in  das  französische  Minetterevier. 
Di  e Kohlenausfuhr  des  Ruhrbeckens  nach  Italien  ist,  obwohl 
sie  diejenige  aller  anderen  Becken  Deutschlands  zusammen  ge- 
no  nmen  übertrifft,  verhältnismäßig  gering®). 

Das  Pfälzer-  oder  Saarbecken  hat  eine  Ausdehnung  von 
ca.  385  qkm  mit  82  abbauwürdigen  Flözen.  Infolge  zahlreicher 
Ve  werfungen  der  Schichten  und  häufigen  Auftretens  von 
scHagenden  Wettern  ist  die  Ausbeutung  dieses  Lagers  ver- 
hältnismäßig schwierig.  Die  Jahresförderung  des  Saarbeckens 
beträgt  rd.  11  Millionen  P). 

0 Gelegentlich  auch  das  Sächsische  Becken  und  Bayern. 

0 Unter  dem  Lothringer  Becken  versteht  man  die  im  Kreise  Vor- 
baci  in  Deutsch-Lothringen  auftretenden  Kohlenablagerungen,  die  nach 


31 


Der  natürliche  inländische  Absatzkreis  der  Kohlen  des 
Saarbeckens  ist  seiner  geringeren  Förderung  gemäß  wesentlich 
kleiner  als  der  des  Ruhrbeckens  und  umfaßt  die  bayerische 
Pfalz,  Elsaß-Lothringen,  Baden  und  Württemberg.  Die  Ausfuhr 
des  Produktionsüberschusses  richtet  sich  hauptsächlich  nach 
Luxemburg,  der  Schweiz,  Österreich  und  Italien. 

Das  Aachener  Kohlenrevier  bildet  den  nach  Deutschland 
hineinragenden  Teil  des  großen  belgischen  Beckens.  Es  hat 
eine  durchschnittliche  Jahresförderung  von  2 Millionen  t,  doch 
besitzt  es  noch  umfangreiche  Reserven,  die  ihm  auch  für  eine  lange 
Zukunft  eine  voraussichtlich  noch  steigende  Entwicklung  sichern. 
Die  Aachener  Kohlen  gelangen  zum  großen  Teil  im  eigenen 
Revier  zur  Verwendung.  Zum  Versand  kommen  nur  ca.  25“/o 
der  Förderung.  Sie  finden  in  Belgien,  Holland,  Luxemburg 
und  Lothringen  Absatz,  geringe  Mengen  auch  in  der  Schweiz 
und  in  Italien,  haben  aber  fast  überall  unter  der  Konkurrenz 
der  in  ihren  Gestehungskosten  billigeren  und  an  Qualität 
besseren  westfälischen  Kohlen,  außerdem  aber  im  Südwesten 
und  Westen  unter  derjenigen  der  Saarkohle  zu  leiden^). 

Die  deutsche  Kohlenausfuhr  nach  Italien  ist  noch  ver- 
hältnismäßig jung  und  datiert  in  größerem  Maße  erst  seit  der 
Eröffnung  des  Gotthardtunnels  im  Jahre  1882.  Vorher  gelangten 
nur  sehr  geringe  Mengen  deutscher  Kohlen  über  den  Brenner 
oder  über  See  nach  Italien. 

Für  den  deutschen  Kohlenexport  nach  Italien  werden  fol- 
gende Beförderungswege  benutzt: 

1 . Der  Bahntransport  von  den  deutschen  Kohlengewinnungs- 
gebieten längs  des  Rheins  über  den  St.  Gotthard  nach  Chiasso  bezw. 
Pino  und  von  dort  nach  den  Konsumzentren  Mailand  bezw.  Turin. 

2.  Der  gebrochene  Transport  von  der  Ruhr  oder  der  Saar 
über  die  oberrheinischen  Umschlagshäfen  Mannheim,  Ludwigs- 
hafen, Maxau  via  Gotthard  nach  Chiasso-Mailand  bezw.  Pino-T urin. 

den  bisherigen  Aufschlüssen  die  südwestliche  h'ortsetzung  des  Saar- 
beckens jenseits  der  Saar  bilden. 

*)  Über  die  Ausfuhrziffern  vergl.  S.  45,  Anm.  *®). 

*)  Hasslacher:  Der  Steinkohlenbergbau  des  preußischen  Staates 
in  der  Umgebung  von  Saarbrücken.  II.  Geschichtliche  Entwicklung. 
Berlin  1904. 

A.  Dannenberg  und  W.  C.  Klein:  Die  Geologie  der  Aachener 
Steinkohlenbecken  und  des  angrenzenden  holländischen  Gebietes. 
Berlin  1910. 
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3.  Der  Weg  von  den  Ruhrzechen  einerseits  über  die 
heinischen  Umschlagshäfen  Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  rhein- 

abwärts  nach  Rotterdam,  Amsterdam  und  Antwerpen,  andrer- 
seits über  Dortmund  auf  dem  Dortmund-Emskanal  nach  den 
imshäfen  und  weiter  auf  dem  Seewege  via  Gibraltar  nach  Italien. 

4.  Der  gebrochene  Transport  von  der  Ruhr  mit  der  Bahn 
lach  den  Nordseehäfen  und  von  dort  über  See  via  Gibraltar 
lach  Italien. 

1.  Der  ursprüngliche  Transportweg  für  die  Ausfuhr  deut- 
scher Kohlen  nach  Italien  ist  der  Bahnweg  über  den  St.  Gott- 
lard.  Zum  Bahnversand  gelangen  vorzüglich  Fettkohlen.  Die 
<ohlenfrachten  sind  für  die  deutsche  Strecke  nach  dem  Roh- 
stofftarif gebildet.  Dieser  basiert  auf  dem  Einheitssatz  von 
;j,2  Pfg.  pro  tkm  bis  350  km;  darüber  hinaus  erfolgt  ein  An- 
stoß von  1,4  Pfg.  pro  tkm.  Die  Expeditionsgebühr  beträgt 
Mk.  für  den  Wagen  zu  10000  kg.  Um  den  deutschen  Kohlen 
gegenüber  den  englischen  die  Wettbewerbsmöglichkeit  auf  dem 
talienischen  Markte  zu  sichern,  war  bei  Eröffnung  der  Gott- 
lardstrecke  am  1.  Juni  1882  ein  ermäßigter  Kohlenausfuhrtarif 
’^on  den  Stationen  des  Ruhrbezirks,  des  Saarbezirks  und  der 
])fälzischen  und  lothringischen  Kohlengewinnungsgebiete  nach 
italienischen  Stationen  eingeführt  worden.  Danach  betrug  bei 
Aufgabe  von  mindestens  10  t auf  einer  Zeche  der  Satz  pro 
1km  1,87-1-5  Mk.  und  bei  Aufgabe  von  mindestens  45  t auf 
einer  Zeche  1,62-1-4,5  Mk.  Der  erste,  der  sogen.  Einwagen- 
1 arif,  ist  wenig  benutzt  worden.  Nach  dem  45  t-Tarif  ergab  sich 
1 ür  die  deutsche  Strecke  vom  Ruhr-  und  Aachener  Bezirk  eine 
durchschnittliche  Ermäßigung  gegen  den  Rohstofftarif  von 
,40  Mk.  bis  1,48  Mk.  pro  t und  vom  Saarbezirk  von  1,80  Mk. 
])ro  t.  Die  Schweizerischen  Bundesbahnen  hatten  ermäßigte 
] Einheitssätze  für  Steinkohlen,  Koks  und  Briketts  von  2,85  bis 
3 cts.  pro  tkm  gewährt.  Seit  1887  wurden  von  den  deutschen 
Bahnen  bei  Aufgabe  von  mindestens  45  t nach  den  Stationen 
im  italienischen  Grenzgebiet  nördlich  von  Arona,  Sesto  Calende 
und  Galarate  eine  besondere  Rückvergütung  gewährt,  und  zwar 
vom  Ruhr-  und  Aachener  Bezirk  1,00  Fres.,  vom  Saarbezirk 
( 1,50  Fres.;  nach  den  übrigen  italienischen  Stationen  vom  Ruhr- 
i nd  Aachener  Bezirk  2,00  Fres.,  vom  Saarbezirk  1,00  Fres.  Bei 
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Berücksichtigung  dieser  weiteren  Ermäßigung  ergaben  sich  als 
Durchschnittsbeträge  je  nach  Lage  der  italienischen  Empfangs- 
station für  den  Ruhr-  oder  Aachener  Bezirk  2,20  bis  3,08  Fres., 
für  das  Saargebiet  2,20  bis  3,60  Fres. 

Die  Frachtsätze  stellen  sich  pro  10  Tonnen: 

nach  dem  Rohstofftarif  Fres.  nach  dem  Ausnahmetarif  Fres. 

Gelsenkirchen-Chiasso  252,00  Gelsenkirchen-Chiasso  235,00 

Gelsenkirchen-Mailand  269,00  Gelsenkirchen-Mailand  269,00 

Saarstationen-Chiasso  191,00  Saarstationen-Chiasso  161,40 

Saarstationen-Mailand  225,00  Saarstationen-Mailand  195,40 

Die  Steigerung  der  Kohlenausfuhr  Deutschlands  nach  Italien 
entsprach  jedoch  keineswegs  den  Erwartungen,  die  man  an  die 
Einführung  des  Ausnahmetarifs  geknüpft  hatte.  Es  ist  kein 
Zweifel,  daß  die  unzulängliche  Frachtermäßigung  an  diesem 
Mißerfolg  mit  die  Schuld  trägt.  Von  den  Vertretern  der  Kohlen- 
verkaufsvereinigung wird  im  „Glück  auf“  vom  Jahre  1888  No.  7 
Beschwerde  geführt,  die  ungenügende  Frachtermäßigung  von 
2 Mk.  pro  t habe  höchstens  das  gänzliche  Aufhören  des  Kohlen- 
exports via  St.  Gotthardbahn  nach  Italien  verhindert.  „Soll  eine 
Ausfuhr  rheinisch-westfälischer  Kohlenbergwerksprodukte  via  St. 
Gotthard  nach  Italien  in  Mengen  von  Bedeutung  erfolgen,  so 
müssen  die  Preise  und  Ermäßigungen  so  gegriffen  werden,  daß 
die  Tonne  Kohle  in  Chiasso  nur  ein  geringes  Maß  mehr  als 
2 Fres.  teurer  zu  stehen  kommt  als  englische  Kohle  frei  Waggon 
Genua“®). 

Am  1.  Oktober  1908  wurde  in  Preußen  eine  Reihe  der 

• 

für  die  Ausfuhr  von  Stein-  und  Braunkohlen  sowie  Koks  und 
Briketts  bestehenden  direkten  und  Grenzübergangsausnahme- 
tarife nach  dem  Auslande,  die  auf  einem  niedrigeren  Satze  be- 
ruhen als  der  Rohstofftarif,  aufgehoben^).  Damit  fiel  auch  der 

«)  Aehnliche  Klagen  wiederholen  sich  in  fast  jedem  Jahrgange  des 
„Glück  auf“. 

’)  Aufgehoben  wurden  (vergleiche  dazu  „Glück  auf“  1908,  Nr.  12, 
Seite  426)  die  von  preußischen  und  lothringischen  Kohlengewinnungs- 
gebieten für  die  Ausfuhr  von  Stein-  und  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts 
bestehenden  direkten  und  Grenzübergangsausnahmetarife  nach  Stationen 
der  französischen  Ostbahn  (mit  einigen  Ausnahmen),  nach  französischen 
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^usnahmetarif  nach  Italien.  Die  Regierung  mußte  darin  dem 
Errängen  einer  Gruppe  inländischer  Konsumenten  nachgeben, 

V eiche  ihre  Forderung  damit  begründeten,  daß  die  in  Zeiten 
w irtschaftlichen  Hochstandes  auftretende  Kohlenknappheit  noch 
darch  den  Kohlenexport  zu  billigen  Frachtsätzen  verschärft 
werde.  Nach  Aufhebung  der  ermäßigten  Ausfuhrtarife  werde 
d e Kohlenproduktion  in  höherem  Maße  dem  Inlandsmarkte  zu 
gite  kommen  und  zugleich  ein  übermäßiges  Steigen  der  Preise 

V ^rhindern. 

Von  den  Produzentenkreisen  wird  die  Aufhebung  der 
Tarife  heftig  bekämpft  mit  dem  Hinweis  darauf,  daß  die  Aus- 
fuhr bei  sinkender  Konjunktur  krisenmildernd  wirke,  indem  sie 
e;  ermögliche,  zu  Zeiten,  wo  sich  der  Inlandsmarkt  nicht  als 
genügend  aufnahmefähig  erweise,  die  Produktion  aufrecht  zu  erhal- 
t(  no,hne  zu  Betriebseinschränkungen  und  Arbeiterentlassungen  ge- 
z vungen  zu  sein.  Deshalb  sei  es  erforderlich,  durch  möglichst 
rrgelmäßige  Ausfuhr  auch  in  den  Tagen  guter  Konjunktur  sich 
den  Auslandsmarkt  offen  zu  halten,  da  einmal  aufgegebene 

V erbindungen,  wenn  überhaupt,  so  nur  sehr  schwer  wieder  an- 
z iknüpfen  wären®). 

Die  Wirkung  der  Tariferhöhung  machte  sich  zunächst 
d irch  einen  erheblichen  Rückgang  der  deutschen  Kohlenausfuhr 
nich  Italien  und  im  weiteren  Verlaufe  der  Entwicklung  durch 
e ne  stärkere  Inanspruchnahme  des  Seeweges  von  seiten  der 
deutschen  Kohle  bemerkbar.  (Näheres  auf  Seite  44  ff). 

2.  Der  gebrochene  Transportweg  ab  Ruhr  oder  Saar  über 
d e oberreinischen  Häfen  ist  für  die  Kohlenausfuhr  nach  Italien 

Kinalstationen  und  nach  Südfrankreich  über  Beifort,  nach  der  Schweiz, 
Itilien,  Oesterreich-Ungarn  (mit  einigen  Ausnahmen)  und  außerdem 
n ich  Rußland,  deren  Einheitssätze  auf  niedrigerer  Grundlage  als  der  des 
R jhstofftarifs  beruhen.  Im  Verkehr  nach  Italien  wurden  auch  die  im 

V ege  der  Rückvergütung  gewährten  besonderen  Frachtermäßigungen 
at  ifgehoben. 

*)  In  einem  Bericht  über  die  ordentliche  Generalversammlung  des 
Rieinisch-Westfälischen  Kohlen-Syndikats  am  14.  Juni  1909  wird  es  als 
ein  „wirtschaftliches  Unding“  bezeichnet,  wenn  die  Eisenbahnverwaltung 
es  erschwere,  in  schlechten  Zeiten  die  überschüssigen  Mengen  der 
Kahlenförderung  in  das  Ausland  abzusetzen.  Daran  knüpft  sich  die 

V araussage  eines  erheblichen  Rückganges  der  Ausfuhr.  (Vergl.  Ham- 
burger Nachrichten  22.  Mai  1909,  Abendausgabe.) 
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von  geringer  Bedeutung,  trotz  des  erheblichen  Vorsprunges, 
welchen  die  Kosten  der  Wasserfracht  vor  denen  der  Bahnfracht 
unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  zu  haben  pflegen®).  Dieser 
Umschlagsverkehr  machte  in  den  letzten  Jahren  nur  etwas  mehr 
als  l®/o  des  Kohlenversandes  über  den  Gotthard  aus  (vgl. 

S.  45.  Anm.  *®).  Der  Grund  dafür  dürfte  hauptsächlich  darin 
zu  suchen  sein,  daß  die  Kohle  bei  dem  öfteren  Umschlagen 
vom  Waggon  in  die  Schiffe  eine  Wertverminderung  erfährt, 
welche  den  Frachtunterschied  zwischen  Schiff  und  Eisenbahn 
wieder  ausgleicht.  Diese  Wertverminderung  ist  ebenso  wie 
die  Mengenverluste  bei  Umschlag  und  Reise,  die  Entladungs 
und  Aufstapelungskosten  zum  Lager,  der  Zinsvertust  durch 
Dauer  der  Reise  variabel  und  läßt  sich  zahlenmäßig  kaum  aus- 
drücken.  Nach  einem  Gewährsmanne  beträgt  sie  bis  zu  20®/o. 

Was  nun  — um  wenigstens  oberflächlich  Bahn-  und 
Schiffsfracht  zu  vergleichen  — die  Rheinfrachten  anlangt, 
so  ist  es  schwer,  sich  darüber  ein  einigermaßen  genaues  Bild 
zu  machen ; denn  die  Speditionsfrachten  werden  aus  Wett- 
bewerbsrücksichten von  den  Verfrachtern  nicht  bekannt  gegeben  ‘“) . 
Dem  Verfasser  liegen  bezüglich  der  Rheinfrachten  Angaben  von 
Schulte  für  das  Jahr  1904  vor“).  Danach  stellt  sich  die  auf 
1000  t bezogene  Schiffsfracht  von  Gelsenkirchen  bis  Mannheim 
zuzüglich  Kipplohn,  Schleppgebühren,  Hafenabgaben  usw.  für  10  t. 

»)  Die  große  Rheinschilfahrt  hat  heute  ihr  Ende  in  Mannheim. 
Eine  Ladung  Kohlen,  die  vom  Ruhrbecken  nach  Italien  zum  Teil  den 
Rhein  benutzen  soll,  gelangt  von  den  Zechen  mit  der  Bahn  nach  den 
Rheinhälen  Ruhrort,  Duisburg  oder  Hochield;  dort  werden  die  Steinkohlen 
in  die  Schiffe  und  nach  ihrer  Ankunft  in  Mannheim,  Ludwigshafen  oder 
Maxau  ein  zweites  Mal  in  die  Eisenbahnwaggons  umgeladen,  um  dann 
über  den  St.  Gotthard  nach  Italien  weitergeführt  zu  werden. 

Die  gesamten  Verfrachtungsverhältnisse  des  rheinisch-west- 
fälischen Kohlenhandelsauf  dem  Rheine  sind  seit  1905  in  der  „Rheinischen 
Kohlenhandel-  und  Reederei-Gesellschaft“,  dem  sogen.  „Kohlenkontor“ 
in  Mühlheim  a.  d.  Ruhr  syndiziert.  Das  „Kohlenkontor“  liefert  jetzt  die 
Kohlen  frei  Oberrhein,  die  Vergütung  für  Besorgung  des  Kohlentrans- 
portes ist  durch  den  Syndikatsvertrag  einheitlich  geregelt,  soweit  er 
durch  Reedereien  besorgt  wird.  Eine  eigentliche  Fracht  gibt  es  nicht 
mehr,  vielmehr  wird,  wenn  fremde  Schiffe  zur  Kohlenbeförderung  heran- 
gezogen werden,  eine  Schiffsmiete  gezahlt. 

“)  F.  Schulte;  Die  Rheinschiffahrt  und  die  Eisenbahnen.  Leipzig 

1905,  S.  418. 
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Eisenbahntransport 
Gelsenkirchen-Ruhrort  . . . 

Mk.  15.50 

Umladungsspesen  in  Ruhrort 

„ 2,00 

Fracht  Ruhrort-Mannheim 

„ 20,00 

Schlepplohn 

„ 7,50 

Versicherungsgebühr  . . . 

„ 1,50 

Ausladespesen 

„ 3,00 

Mk.  49,50 

Demgegenüber  beträgt  die  direkte  Bahnfracht  Gelsenkirchen- 
Mannheim  nach  dem  Rohstofftarif  81  Mk.  Zieht  man  aber  den 
ais  den  verschiedenen  Ursachen  resultierenden  Wertverlust  bei 
de  m Umschlagsverkehr  mit  rund  20  <>/o  des  Wertes  der  Kohle  in 
Rechnung,  so  ist  der  tatsächliche  Frachtunterschied  zwischen 
Schiff  und  Eisenbahn  nur  äußerst  gering^-). 

3.  Die  außerordentliche  Längenausdehnung  Italiens  von 
Nord  nach  Süd  bei  geringer  Breite  von  Ost  nach  West,  sowie 
der  Umstand,  daß  bei  der  doppelseitigen  Küstenentwickelung 
eine  große  Anzahl  Häfen  der  Schiffahrt  überall  leichten  Zugang 
bii;ten,  setzt  der  Einfuhr  mittels  direkten  Eisenbahntransportes 
ni(  ht  leicht  zu  überschreitende  Grenzen.  Es  war  dies  zunächst 
weniger  fühlbar,  weil  das  industrielle  Leben  Italiens  sich  in  dem 
nördlichen  Teil  des  Landes  und  namentlich  um  Mailand  kon- 
zentrierte. In  dem  Maße  aber,  als  sich  nach  und  nach  neben 
de  1 Staatswerkstätten  auch  die  Privatindustrie,  besonders  an  der 
lig  irischen  Küste,  wie  in  Civitavecchia,  aber  auch  in  Neapel 
en  wickelte,  mußte  von  unseren  nördlichen  Kohlengewinnungs- 
ge  )ieten  der  Seeweg  ernster  ins  Auge  gefaßt  werden,  weil  über 
die  mit  der  Bahn  zu  erlangenden  Grenzen  hinaus  Absatzgebiete 
en  eicht  werden  mußten.  Während  daher  kurz  nach  Eröffnung 
de!  Gotthardbahn  ca.  7io  aller  von  Deutschland  nach  Italien 
ausgeführten  Kohlen  diese  Strecke  benutzten,  gingen  allmählich 
bei  rächtliche  Mengen  auf  die  Rhein-Seeschiffahrt  über.  Besonders 

Der  Preis  der  Tonne  Kohle  loco  Zeche  betrage  13  Mk.;  so 
ergäbe  sich  folgende  Rechnung: 

Fracht  Gelsenkirchen-Mannheim  pro  10  Tonnen  . . . Mk.  49,50 

Zinsverlust  (130  Mk.  zu  20“/o) 26.— 

Mk.  75,50 

Der  Unterschied  betrüge  also  nur  5,50  Mk.  pro  10  Tonnen,  oder 
55  ?fg.  pro  Tonne. 
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das  Rheinisch -Westfälische  Kohlen-Syndikat  hat  der  Ausfuhr 
nach  Italien  über  See  seit  seinem  Bestehen,  vorzugsweise  aber 
seit  der  Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  via  St.  Gotthard,  erhöhte 
Aufmerksamkeit  zugewandt.  Die  zur  Übersee-Ausfuhr  bestimmten 
Kohlen  gelangen  zu  einem  Teil  von  den  Zechen  des  Ruhrbeckens 
mit  der  Bahn  nach  Ruhrort,  Duisburg  oder  Hochfeld,  werden 
dort  in  Rheinkähne  umgeschlagen  und  in  erster  Linie  nach 
Rotterdam,  geringe  Mengen  auch  nach  Amsterdam  und  Antwerpen 
verschifft.  Dort  erfahren  sie  einen  zweiten  Umschlag  in  die  vom 
Kohlensyndikat  gecharterten  Seeschiffe,  die  das  Mineral  via 
Gibraltar  nach  den  italienischen  Häfen,  hauptsächlich  Genua 
und  Neapel,  verfrachten.  Ein  anderer  Teil  der  für  Italien  be- 
bestimmten Kohlen  geht  von  den  Ruhrzechen  mit  der  Bahn  nach 
Dortmund,  dort  wird  das  Mineral  in  Kanalschiffe  umgeschlagen 
und  auf  dem  Dortmund-Emskanal  nach  den  Emshäfen,  haupt- 
sächlich Emden,  transportiert,  wo  es  dann  auf  die  Seeschiffe 
übergeladen  wird. 

Zur  Ausfuhr  über  See  gelangen  vorzüglich  Fettstück-  und 
Nußkohlen  I und  II  für  Kesselfeuerung,  Nuß  III  und  IV  für 
Schmiedezwecke,  vereinzelt  Flammkohle,  Anthrazit  I und  II,  Koks 
und  Briketts.  Besonders  stark  beteiligt  sich  Emden  an  der  Aus- 
fuhr von  Steinkohlenbriketts  nach  Italien,  seitdem  dort  das 
Rheinisch-Westfälische  Kohlen-Syndikat  vor  einigen  Jahren  (1905) 
eine  Brikettfabrik  mit  einer  jährlichen  Leistungsfähigkeit  von  rd. 
250000  t gegründet  hat. 

Es  liegt  nun  klar  auf  der  Hand,  daß  bei  der  Überseeausfuhr 
die  deutschen  Kohlen  in  erhöhtem  Maße  der  englischen  Kon- 
kurrenz unterworfen  sind.  Um  den  Wettbewerb  auf  nehmen  zu 
können,  müssen  sie  sich  den  englischen  Bedingungen  möglichst 
anpassen.  Hierzu  gehört  zunächst,  daß  sie  dem  englischen 
Mineral  in  Art  und  Beschaffenheit  in  weitestem  Maße  gleich- 
kommen, was  nach  den  Angaben  eines  Gewährsmannes  bei  einiger 
Sorgfalt  in  der  Auswahl  der  Ruhrkohlen  wohl  möglich  ist.  Dann 
aber  richten  sich  auch  die  Preise  der  Kohlen  und  Frachten  nach 
den  englischen,  so  daß  der  Preis  der  Tonne  Ruhrkohle  frei  Bord 
Rotterdam  bezw.  der  anderen  Nordseehäfen  dem  der  gleichen 
Qualität  in  Newcastle  gleichkommt  und  die  Fracht  Nordseehäfen- 
Genua  bezw.  Neapel  derjenigen  zwischen  Newcastle-Genua  bezw. 
Neapel  ungefähr  entspricht.  Zum  Vergleich  seien  hier  die  Fracht- 
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Sätze  pro  10  t Kohle  von  Gelsenkirchen-  via  Gotthard-Mailand 
n ich  dem  Rohstofftarif  und  die  von  Cardiff-  via  Genua-Mailand 
u id  von  Gelsenkirchen-  via  Rotterdam-Genua-Mailand  angefügt: 


Schiffsfracht  etc.  Direkte  Bahnfracht. 


Puhrstationen-Ruhrort-Rotterdam-Genua- 

Mailand*®) 

bezw.  Cardiff-Genua-Mailand^*) 

Gelsenkirchen-Chiasso- 

Mailand'®) 

Mk. 

Frcs  ! 

Shill.  1 

Frcs. 

Mk. 

Frcs. 

Bihnfracht  bis 

Frachtbrief- 

] Juhrort-Hafen 

15,30 

— 

— 

— 

Stempel .... 

0,50 

— 

F achtbrief- 

Zechenfracht 

1 tempel  .... 

0,20 

— 

— 

— 

(Rheinelbe) . 

0,70 

— 

V'asserfracht 
Üuhrort-Rotter- 
dam  (einschl. 
IJmladen  in 
Ruhrort  und 

Fracht  Gelsen- 
kirch.-Chiasso 

Spesen  in  Chi- 
asso 

1,20 

1,50 

252,00 

5,35 

28,85 

] Rotterdam  und 
der  sonstigen 
Spesen)  . . . 

14,501®) 

FrachtChiasso- 
Mailand  P.  S. 

Fafenspesen  in 
England  .... 



10,00 



— 

287,70 

S ;efrachtRotter= 

1 lam-Genua  . . 

60,00'®) 

— 

— 

— 

S Jefracht  Car- 

( liff-Genua  . . 

— 

— 

60,00 

— 

90,00 

112,50 

70,00 

87,50 

Ü3erladen  in 

(jenua  

— 

25,00 

— 

30,00 

Bihnfracht  Ge- 

nua-Mailand  . 

— 

71,20 

— 

71,20 

R ihrstationen: 

1 tuhrort-Rotter- 
dam-Genua- 
j /lailand  .... 

208,70 

Cirdiff- Genua- 

j /lailand  .... 

— 

— 

188,70 

Durchschnittsfrachten  nach  einem  Handschreiben  vom  16.  Mai 
IblO  des  Rheinisch-Westfälischen  Kohlen-Syndikats. 

‘ä  Circulaire  du  Comite  central  des  houilleres  de  France  No.  3854» 
S 5/6.  Frachtsätze  für  das  Jahr  1908. 

Diese  Zahlen'sind  Annahmen,  die  auf  Durchschnittssätze  be- 
ri  hen;  sie  unterliegen  Schwankungen  nach  oben  und  nach  unten,  je  nach 
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Danach  stellen  sich  die  deutschen  Frachtsätze  via  Rotter- 
dam nur  2 Frcs.  pro  t teurer  als  die  englischen,  während  die 
Bahnfracht  via  St.  Gotthard  um  9,90  Frcs.  pro  t hoher  zu  stehen 
kommt  als  die  englische  Schiffsfracht.  Beachtenswert  ist  hier- 
bei jedoch,  daß  die  deutschen  Frachtsätze  ab  Zeche  gerechne 
werden,  die  englischen  dagegen  frei  Bord.  Nach  Hinzuzählung 
der  durchschnittlichen  Frachtkosten  pro  t von  den  Zechen  von 
Wales  bis  zum  Hafen  Cardiff  dürften  die  englischen  Seefracht- 
sätze den  deutschen  genau  entsprechen.  Der  durchschnittliche 
Frachtsatz  pro  t Kohle  ab  Zeche  - frei  Bord  Seeschiff  Emden 
einschließlich  Verstauen  beträgt  3,39  Mk.  gegenüber  einer  Eisen- 
bahnfracht von  4,70  Mk.^®)  ”).  . » u -f  « 

4.  Ein  geringer  Prozentsatz  der  nach  italienischen  Hafen 

bestimmten  deutschen  Kohlen  wird  mit  der  Bahn  nach  den 
Nordseehäfen  verfrachtet,  um  von  dort  über  Gibraltar  weiter- 
geführt zu  werden.  Von  den  ausländischen  Nordseehäfen 

denl<onjunkturen  und  den  besonderen  Verhältnissen,  die  für  sie  maß- 


eebend  werden  können.  , . • u u 

‘«)Nach  Angaben,  die  in  den  Verhandlungen  des  Landeseisenbahn- 
rats im  Preußischen  Abgeordnetenhause  1907  gemacht  worden  sind,  be- 
trugen die  Frachtkosten  des  Umschlagverkehrs  über  die  R^einhafen  mit 
allen  Nebenkosten  im  Durchschnitt  des  letzten  Halbjahres  1906  pro 


10  Tonnen  nach 


Kohlen 
Koks  . . 
Briketts 


Rotterdam 

Amsterdam 

Mk. 

Mk. 

24,50—29,50 

27,50—31,50 

26,50—31,50 

28,50—32,50 

31,70-35,70 

35,50—40,50 

Antwerpen 
Mk. 

33,50-  39,50 

27.00- 41,50 

42.00— 49,50 


Vom  Rheinisch-Westiaiiscnen  ivumcii-oviiu.n.c*.  - 

dessen  eigenen  Angaben  an  Kohlen,  Koks  und  Briketts  nach  italienischen 

Häfen  verfrachtet  über 


1906 

1907 

1908 

1909 


126325,5 

55134 

30272,5 

195070 


5310 

2187,5 


18490 
26922,5 
17005 
34010 


19012.5 
17370 

40092.5 
145068,5 


Doch  ist  hierbei  nicht  ersichtlich,  wieviel  Kohlen  nach  diesen  letzteren 
Hafenplätzen  evt.  mit  der  Bahn  befördert  worden  sind. 
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konmen  hier  in  Betracht  Rotterdam,  Amsterdam  und  Antwerpen; 
vor  den  deutschen  hauptsächlich  Emden,  die  Weserhäfen  und 
Hamburg. 

Nach  den  Niederlanden  und  nach  Belgien  bestehen  er- 
mäßigte Ausnahmetarife  für  Kohlen,  die  1869  bezw.  1877  und 
1880  von  den  vormaligen  Rheinisch -Westfälischen  Privatbahnen 
zur  Erleichterung  des  Absatzes  deutscher  Kohle  in  den  Nieder- 
landen und  Belgien  gegenüber  der  belgischen  und  der  eng- 
liscien  Kohle,  sowie  im  Wettbewerb  gegen  den  Wasserweg 
eingeführt  worden  sind.  Es  bestehen  drei  Arten  von  Aus- 
nahmetarifen: für  mindestens  10  t (Einwagentarif),  für  mindestens 
45  1 und  für  vertragliche  Sonderzüge  von  200  bis  300  t. 

Der  Einwagentarif  nach  den  Niederlancfen  und  nach 
Belgien^*)  ist  nach  den  Sätzen  des  Rohstofftarifs  unter  Auf- 
lassung einer  halben  Abfertigungsgebühr  gebildet.  Der  45  t-Tarif 
enthält  folgende  Einheitssätze: 

1.  für  die  niederländischen  Stationen: 

a)  1,07  + 5 Mk.  im  Verkehr  nach  Rotterdam  und 

b)  1,08  4-  5 Mk.  im  Verkehr  nach  Amsterdam; 

2.  für  die  belgischen  Stationen: 

a)  1,7  -f  4 Mk.  nach  den  Hafenstationen  Antwerpen 
transit  und  Löwen  transit  und 

b)  1,9  4 4 Mk.  im  Verkehr  mit  den  Stationen  des 
Lütticher  Bezirks  und  nach  Antwerpen,  Löwen  und 
einigen  anderen  Orten  loco. 

Die  Frachtsätze  des  Sonderzugtarifs  für  die  Niederlande 
und  Belgien  sind  nicht  nach  bestimmten  Einheitssätzen  berechnet 
worden,  sie  werden  vielmehr  den  Preisen  der  englischen  Kohle 
in  d m Hafenplätzen  angepaßt‘‘^).  Sie  finden  Anwendung  bei  Auf- 

Für  Belgien  bestand  bis  zum  1.  Oktober  1908  für  Sendungen 
von  mindestens  10  t ein  Ausnahmetarif,  der  nach  dem  Streckensatz 

2.0  f fg.  für  das  tkm  im  Verkehr  nach  Antwerpen  und  Borgerhout,  und 

2.1  F fg.  nach  den  übrigen  Stationen  berechnet  wurde.  Gegenüber  den 
Fraclitanteilen  aus  den  gewöhnlichen  Kohlentarifen  (Rohstofftarif  für  die 
deuts  che  Strecke)  betrug  die  durchschnittliche  Ermäßigung  pro  t für  die 
deut!  che  Strecke  5 Pfg.,  für  die  ausländische  Strecke  30  Pfg. 

’*)  Gegenüber  den  Frachtanteilen  aus  den  gewöhnlichen  Kohlen- 
tariffn  (Rohstofftarif  für  die  deutsche  Strecke)  beträgt  die  durchschnittliche 
Ermjßigung  pro  t für 
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gäbe  von  wöchentlich  mindesens  einert  geschlossenen  Sendung 
von  2(X)  bis  300  t von  einer  oder  mehreren,  bis  höchstens  5 
benachbarten  Zechen  nach  niederländischen  bezw.  belgischen 
Hafenstationen  und  gewissen  vor  und  seitlich  davon  liegenden 
Stationen.  Für  jede  weitere  geschlossene  Sendung  von  200  bis 
300  t ermäßigt  sich  die  Fracht  um  1 Mk.  für  10  t,  bis  zu  5 Mk. 
bei  wöchentlich  6 und  mehr  geschlossenen  Sendungen^**).  Die 

Frachtsätze  betragen  für  10  t: 


45  t-Tarif 
Mk. 


48,00 

48.50 


Gelsenkirchen-Antwerpen  trs  . 
Bochum-Nord-Amsterdam . 


53,26 

54,10 


Nach  den  deutschen  Nordseehäfen  wurde  zuerst  von 
der  Cöln-Mindener  Bahn  ein  Exporttarif  für  Kohle  eingeführt. 
Die  Einheitssätze  für  das  tkm  dieser  ermäßigten  Kohlentarife 
sind  auf  folgender  Grundlage  gebildet: 


Von  den  Ruhrstationen 
nach 


Hamburg-Lübeck  . . 

den  Emshäfen  (Ausfuhr) 


1,87  bis  2,20  + 60  bis  120 
1,18  bis  1,65  -f  60 


a)  die  niederländischen  Stationen: 


bei  dem  Ausnahmetarif  dem  Sonderzug- 
für  mindestens  45  t tarif 

Mk.  Mk. 


für  die  deutsche 

Strecke  

für  die  ausländische 
Strecke 


0,19 


1.10 


0,40 


1.20 


b)  die  belgischen  Stationen: 


bei  dem  Ausnahmetarif  dem  Sonderzug- 
für  mindestens  45  t I tarif 
Mk.  Mk. 


für  die  deutsche 
Strecke  . . . • • 
für  die  ausländische 
Strecke 


0,25 

0,30 


0.60 


1.20 


Verhandlungen  des  Preußischen  Landeseisenbahnrats  1907, 
S.  304/305. 
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B'.‘i  Mindestaufgabe  von  10  t betragen  die  Frachtsätze  pro 

10  t von  Gelsenkirchen  nach 

Emden  Mk.  45 

Bremen  „ 61 

Bremerhaven  „ 75 

Hamburg  „ 84 

Die  Frachtsätze  nach  den  Emshäfen  werden  um  5 Mk. 
pro  10 1 gekürzt,  wenn  die  Kohle  zur  Verschiffung  seewärts 
oder  zu  Heizzwecken  des  See-  und  Flußschiffahrtbetriebes  be- 
stimmt ist.  Außerdem  besteht  ein  besonderer  Tarif  für  Auf- 
gabe von  mindestens  45  t von  je  einer  Zeche  gleichzeitig.  Da- 
nach beträgt  die  Fracht  pro  10  t von  Gelsenkirchen  nach  Altona, 
Hamburg,  Bremen  und  Bremerhaven  50  Mk.;  wenn  die  Kohlen 
zur  Ausfuhr  oder  zu  Bunkerzwecken  bestimmt  sind,  48  Mk. 

Die  Sätze  für  die  Seefrachten  von  allen  Nordseehäfen 
nach  Italien  bewegen  sich  ungefähr  auf  derselben  Grundlage 
wie  die  von  Rotterdam  nach  den  italienischen  Hafenplätzen 
(ve  gl.  S.  38).  Im  allgemeinen  jedoch  sind  die  Bahnfrachten 
von  Ruhrgebiet  nach  den  Nordseehäfen  zu  hoch,  als  daß  diese 
auf  diesem  Wege  einen  wesentlichen  Teil  der  deutschen  Kohlen- 
ausrufir  nach  Italien  durch  ihre  Docks  leiten  könnten*')- 

Gehen  wir  nun  auf  die  deutsche  Kohlenausfuhr  nach 
Ital  en  über.  Diese  bleibt  hinter  der  Großbritanniens  weit 
zur  ick,  wenngleich  sich  in  den  letzten  Jahren  eine  nicht  un- 
erhebliche Steigerung  bemerkbar  macht.  Soweit  es  sich  um 
Rollkohle  handelt,  beträgt  die  deutsche  Ausfuhr  nach  Italien 

^')  Vom  Rheinisch-Westfälischen  Kohlen-Syndikat  wurden  über  di^ 
deu:schen  Nordseehäfen  nach  Italien  an  Kohlen,  Koks  und  Briketts 
veri  rächtet  über 


Jahr 

die  Weserhäfen 
t 

Hamburg 

t 

Emden 

t 

1906 

500 

600 

19  012,5 

1907 

600 

700 

17  370 

1908 

700 

— 

40  092,5 

1909 

685 

— 

145  068,5 

1 

Aus  diesen  Ausfuhrziffern  läßt  sich  leider  der  Anteil  der  Eisenbahn 
nicht  ersehen.  Doch  wird  man  nicht  fehlgehen,  wenn  man  die  auf  die 
Wejerhäfen  und  Hamburg  entfallende  Quote  zum  größten  Teil  dem 
Eisi  mbahntransport,  die  auf  Emden  entfallende  dem  Schiffstransport  (vgl. 
S.  19  Anm.  zurechnet. 
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nur  ca.  V^o  von  jener  Großbritanniens.  Der  Bezug  von  Briketts 
erreichte  jedoch  1910  mehr  als  die  Hälfte  desjenigen  des  Vereinigten 
Königreichs  und  im  Export  von  Koks  bleibt  dies  sogar  hinter 

Deutschland  zurück. 

Am  stärksten  ist,  wie  oben  erwähnt,  das  Ruhrkohlen- 
becken an  der  Ausfuhr  nach  Italien  beteiligt.  Der  Versand  des 
Rheinisch-Westfälischen  Kohlen-Syndikats  stellt  fast  stets  einen 
überwiegenden  Anteil  an  der  Gesamtausfuhr  nach  Italien  dar  ). 
Die  deutsche  Kohlenausfuhr  nach  Italien  bewegt  sich  graphisch 
dargestellt  in  unregelmäßiger  Kurve,  eine  Erscheinung,  die  be- 
dingt wird  durch  die  Wirtschaftsschwankungen  des  eigenen 
und  des  italienischen  Marktes,  besonders  aber  durch  die 

Konkurrenz  der  englischen  Kohle. 

In  der  ausgesprochenen  Hochkonjunkturperiode,  als  die 

Kohlenpreise  in  Wales  von  5 sh  9 d im  Jahre  1887  auf  10  sh  4 d 
bezw  10  sh  3 d in  den  Jahren  1889/1890  stiegen,  geht  auch  die 
deutsche  Ausfuhr  von  rd.  70000  t auf97000t  im  Jahre  1890  in  die 
Höhe  Mit  dem  Abflauen  der  englischen  Kohlenpreise  sinkt 
sie  bis  1896  und  schnellt  1898  infolge  der  gesteigerten  An- 
sprüche der  italienischen  Industrie  und  der  Flaute  auf  dem 
eigenen  Wirtschaftsmarkte  auf  149000  t.  ln  den  folgenden 
Jahren  nimmt  die  deutsche  Kohlenausfuhr  nach  Italien  wieder 
infolge  der  starken  Nachfrage  auf  dem  heimischen  Markte,  die 
durch  die  einsetzende  Konjunktur  bedingt  ist,  ab,  wächst  aber 
1903  bei  der  auf  die  Hochkonjunktur  folgenden  Erschöpfung  des 
deutschen  Wirtschaftslebens  auf  104333  t,  besonders  da  seit 
1903  der  Bedarf  der  italienischen  Eisenindustrie  infolge  ihres 


32^ 

Jahr 


1907 

1908 

1909 

1910 


Kohlenversand  Deutsch- 
lands nach  Italien 

(amtliche  Statistik) 

t 


313  566 
267  149 
465  690 
718  667 


Anteil  des  Rhein. -Westfäl 
Kohlen-Syndikats 
(Statistik  des  Wh.-W.  K.-S.) 

290  976 
236  167 
503  899*) 

757  035*) 


*)  Danach  wäre  die  Ausfuhr  des  Rhein  -Westf.  Kohlen-Syndikats  nach  Italien  sogar 
größer  als  der  gesamte  deutsche  Kohlenversand  nach  diesem  Lande. 
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erfr  iulichen  Aufschwunges  nicht  unbedeutend  gestiegen  war*“). 
Nach  einem  vorübergehenden  Nachlassen  im  Jahre  1904 
zieht  der  Export  nach  Italien  1905  wieder  an  und  erfährt  1906 
eine  Steigerung  auf  322032  t,  die  zum  Teil  bedingt  ist  durch 
die  1906  steigenden  englischen  Kohlen-  und  Frachtenpreise, 
sinht  aber  im  Jahre  1908  um  rd.  46000  t gegen  1907.  Da 
dieser  Ausfall  zur  Hälfte  die  Monate  Oktober,  November  und 
Dezember  1908  trifft,  und  da  Italien  auch  im  Jahre  1908  seinen 
Bezig  an  Kohle  erhöht  hat,  so  dürfte  kein  Zweifel  darüber 
bestehen,  daß  die  Verminderung  der  Ausfuhr  auf  die  Rechnung 
der  am  1.  Oktober  1908  erfolgten  Aufhebung  des  Ausnahme- 
tarils  zu  setzen  ist.  Aber  diese  Depression  hielt  nicht  lange 
an,  und  schon  von  1908  zu  1909  schnellte  die  Ausfuhrziffer 
um  rd.  200000  t in  die  Höhe*^).  Doch  steht  dieser  Zunahme 
des  Kohlenversandes  nach  Italien  eine  Abnahme  des  Versandes 
auf  der  Eisenbahn  von  rd.  4000  t gegenüber.  Im  Jahre  1910 
stiegen  die  Bezüge  Italiens  an  Kohle,  Koks  und  Briketts  um 
wei  ere  rd.  253000  t,  während  die  Eisenbahn  eine  Abnahme 
des  Kohlenversandes  nach  Italien  von  rd.  6000  t zu  verzeichnen 
hat!  2.  Danach  ist  die  deutsche  Kohle  für  die  Versorgung  des 
itali  mischen  Marktes  in  noch  höherem  Maße  als  in  den  Vor- 
jahren auf  die  Benutzung  des  Seeweges  gedrängt  worden. 
Im  fahre  1909  stand  einer  Gesamtausfuhr  an  Kohle,  Koks  und 
Briletts  nach  Italien  von  465690  t eine  Eisenbahnversandmenge 
von  nur  141  568  t gegenüber.  Für  1910  lauten  die  entsprechenden 

^*)  Ein  Schluß  auf  den  Kohlenverbrauch  der  italienischen  Eisen- 
industrie läßt  sich  an  ihiem  Konsum  am  Eisenerz  und  Manganeisenerz 
zieht  ;n.  Dieser  betrug 


1900 

122  997  t 

1901 

139  051  „ 

1902 

59  062  „ 

1903 

287  143  „ 

1904 

414  109  „ 

1905. 

365  387  „ 

1906 

409  336  „ 

1907 

532  872  „ 

1908 

552  369  „ 

*0  Diese  erhöhte  Nachfrage  nach  deutschen  Kohlen  auf  dem 
italienischen  Markte  dürfte  besonders  auf  die  durch  die  Einführung  des 
Achtstundentages  im  englischen  Bergbau  am  1.  Juli  1909  bedingte  Er- 
höht ng  der  englischen  Kohlenpreise  zurückzuführen  sein. 


I 


t 
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Zahlen  718667  t und  135285  t.  Der  Abstand  hat  sich  also  von 
324122  t auf  583382  t vergrößert).  Die  folgende  Tabelle 
spiegelt  die  Entwickelung  der  deutschen  Kohlenausfuhr  nach 
Italien  in  den  letzten  zwei  Jahrzehnten  wieder. 

Deutschlands  Kohlenausfuhr  nach  Italien. 


Jahr 

Bahnversand 
über  den  St. 
Gotthard^®) 

t 

Schiffs-  i 
Versand  über 
See  ^ 

t 

Ge- 

samt 

t 

Kohle 

t 

Koks 

1 

1 

t 

Bri- 

ketts 

t 

1882 

25  550 

1 

25  550 

1 

— 

— 

1885 

75  180 

1' 

70  844 

59  208 

11636 

— 

1890 

71  260 

26  159 

97  419 

85  879 

11  540 

— 

1895 

I 

51  048 

21  532 

21  740 

7 776 

1900 

45  242 

1 

45  053 

20  578 

24  475 

1 

1901 

49  189 

15  364 

64  553 

31  858, 

32  695 

1 

1902 

45  497 

20  503 

66  000 

37  479 

28  521 

— 

1903 

55  512 

48  821  i 

1 

104  333 

62  285 

40  745 

1 303 

1904 

55  919 

' 33  851 

89  769 

48  855 

37  228 

, 3 686 

1905 

73149 

177  011 

250  160 

161  102 

62  230 

26  828 

1906 

184  805 

137  227 

322  032 

217  585 

63  048 

41  399 

1907 

211 778 

101  788 

313  566 

172  848 

86  822 

53  896 

1908 

145  382 

121  767 

267  149 

129  851 

75  815 

61483 

1909 

141  568 

324  122 

465  690 

231  937 

104  800 

128  953 

1910 

135  285 

583  382 

718  667 

1 

425  596 

100  669 

192  402 

„Glückauf“  1911,  No.  11,  S.  431/432. 

Der  Bahnversand  über  den  St.  Gotthard  teilt  sich  nach  Ge- 


winnungs-  bezw.  Versandgebieten: 


1882 

t 

1890 

t 

1907  ! 

t ‘ 

1908 

t 

1909 

t 

1910 

t 

Ruhrbezirk 

4 310 

48  230 

169  295,5 

116  724,5 

124  571,7  ! 

117  842 

Saarbezirk  

21  240 

23  030 

13  399 

7 794,5 

8 206 

8 695 

Aachener  Bezirk. . 

— 

— 

8 912,5 

6 570 

2 955 

935 

Rhein.  Braunk.  Be- 
zirk   

2 440 

2 007,5 

2 772,5 

1 2 097,5 

Lothringen 

— 

— 

7 477,5 

10  655 

3 117,5 

4 567,5 

Häfen  am  Ober- 
rhein   

9 128,2 

1 576,7 

35 

i 1 637,5 

Sachsen  

— 

— 

— 

• 

10 

i 10 

Bayern 

— 

— 

1 1 125 

i 

1 

1 

i 

25  550  71  260  211  777,7 

145  382,2 

141  567,7 

135  284,5 
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Was  nun  die  Preispolitik  auf  dem  Kohlenmarkte  in  den 
Inlands-  und  Auslandspreisen  betrifft,  so  ist  es  sehr  schwer, 
si(  h darüber  ein  einigermaßen  genaues  Bild  zu  machen,  da  be- 
gr  nflicherweise  die  einzelnen  Interessenten  in  diesem  Punkte 
große  Zurückhaltung  bewahren.  Weder  über  die  Preise  des 
Rf  einisch-Westfälischen  Kohlen-Syndikats  noch  über  diejenigen, 
w(  Iche  der  Bergfiskus  fordert,  ist  etwas  Sicheres  zu  erfahren*^). 
Al  skünfte  über  diesen  Punkt  pflegen  bei  allen  öffentlichen  Ver- 
haadlpngen  von  den  Vertretern  des  Syndikats  aus  „Wettbewerb- 
rücksichten“ verweigert  zu  werden.  Begründet  wird  die  Geheim- 
haltung der  Preise  von  seiten  der  Verkaufsvereinigungen  und 
des  Bergfiskus  dadurch,  daß  die  Händlerin  scharfem  Wettbewerb 
mit  den  Vertretern  des  englischen  Kohlenhandels  ständen,  und 
daß  jedes  Geschäft  für  die  deutschen  Händler  vereitelt  würde, 
wtnn  sie  die  wirklichen  Verkaufspreise  nicht  geheim  halten 
körnten.  Dies  gilt  in  erhöhtem  Maße  für  den  heiß  umstrittenen 
Al  slandsmarkt. 

In  den  „kontradiktorischenVerhandlungen  über  die  deutschen 
Kartelle“,  die  im  Jahre  1903  vom  Reichsamt  des  Innern  abgehalten 
wurden,  waren  auch  bezügl.  der  Preisbildung  die  Fragen  gestellt 
w(»rden:  „Welche  Preise  konnte  das  Syndikat  auf  dem  inländischen 
oder  ausländischen  Markte  für  seine  Erzeugnisse  erzielen? 
Wdche  Erwägungen  waren  für  Inlands-  und  Auslandspreise 
mußgebend?“''*) 

Doch  wurde  damals  sehr  wenig  über  die  betreffenden 
Frigen  zu  Tage  gefördert.  Nach  den  Ausführungen  des  Ver- 
treters des  Rheinisch -Westfälischen  Kohlen-Syndikats  sind  die 
Mittel,  den  Auslandsabsatz  zu  heben,  in  erster  Linie,  die  Preise 
so  veit  zu  ermäßigen,  daß  man  fremden  Kohlen  den  Markt  streitig 
rm  chen  kann.  Neben  der  Unterscheidung  zwischen  bestrittenem 
un  i unbestrittenem  Gebiet  sei  für  die  Preisstellung  im  Auslande 

^0  Im  Reichstag  bezeichnete  der  Abgeordnete  Gotheim  anläßlich 
einär  Interpellation  über  die  Kohlennot  im  Jahre  1907  die  von  der  Düssel- 
doi  fer  und  der  Essener  Börse  veröffentlichten  Kohlenpreise  für  „Phantasie- 
arbeit“ und  führte  im  Anschluß  daran  aus,  es  gäbe  keinen  freien  Kohlen- 
hai  del  mehr,  da  die  Verkaufsvereinigungen  die  Preise  festsetzten;  man 
wisse  nicht,  wie  die  Preise  wirklich  seien. 

Kontradiktorische  Verhandlungen  über  die  deutschen  Kartelle. 
Be  lin  1903,  S.  93  ff. 
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die  Frage  der  Konjunktur,  des  Verhältnisses  von  Angebot  und 
Nachfrage,  maßgebend. 

In  den  Statuten  desRheinisch-Westfälischen  Kohlen-Syndikats 
heißt  es  über  die  Preisgebahrung:  „Der  Vorstand  bestimmt  die 
Inlandspreise  nach  Maßgabe  der  Normen,  die  ihm  vom  Beirate 
gesetzt  sind.  Bei  Bestimmung  der  Auslandspreise  ist  er 
nicht  gebunden  und  bestimmt  sie  nach  Maßgabe  der 
Konkurrenz,  die  ihm  entgegentritt.“ 

Regelmäßig  sind  die  Auslandspreise  niedriger  als  die  im 
Inlande  erzielten,  ein  Umstand,  der  oft  zu  Klagen  gegen  die 
Kohlen-Syndikate,  aber  auch  gegen  den  Preußischen  Bergfiskus 
Anlass  gegeben  hat,  die  auch  in  den  erwähnten  kontradiktorischen 
Verhandlungen  lebhaft  zum  Ausdruck  gekommen  sind^®). 

Nach  Angaben  des  Rheinisch-Westfälischen  Kohlen-Syn- 
dikats bezw.  des  vormaligen  Westfälischen  Kokssyndikats  sind 
für  den  gesamten  Absatz  des  ersteren  folgende  Durchschnitts- 
preise erzielt  worden: 


Jahr 

im  Inlande 
pro  t 

Mk. 

im  Auslande  frei 
Empfangsort 
pro  t 

Mk. 

Differenz  pro  t 

! % 

1900 

10,75 

9,82 

— 8,20 

1901 

11,01 

11,22 

1,90 

1902 

10,45 

9,84 

— 5,80 

während  das  Westfälische  Kokssyndikat  für  Koks  folgende 
Preise  erzielte: 


Jahr 

im  Inlande 
pro  t 

Mk. 

im  Auslande 
pro  t 

Mk. 

Differenz  pro  t 

>0 

1900 

17,00 

16,20 

— 5,50 

1901 

17,00 

16,86 

— 0,20 

1902 

15,00 

13,11 

— 12,60 

Nach  Feststellungen  des  Amtsgerichts  Gcttesberg  soll  Hoch- 
ofenkoks in  den  Jahren  1898  bis  1902  nach  Österreich  für  8,10  Mk.  pro  t 
verkauft  worden  sein,  während  der  deutsche  Verbraucher  bis  17  Mk.  pro  t 
bezahlen  mußte.  Siehe  auch  weitere  Fälle  bei  Morgenroth:  Export- 
politik der  Kartelle.  Leipzig  1907. 
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Nach  Morgenroth  betrug  die  durchschnittliche  Preis- 
erl öhung-  bezw.  Ermäßigung  pro  t im  Inlande  von  1891  bis 


Mk. 

Mk. 

1891 

1892 

1 - 1,60 

1898  1 

1899  ( 

1,50 

1893 

o 

o 

1 

1900  1 

3,00 

1894 

1901  f 

1895 

1902  1 

9 1 

1896 

0,50 

1903  ( 

— z; 

1897 

1,00 

Aus  der  letzten  Tabelle  geht  hervor,  daß  die  Inlandspreise 
nir  in  den  Jahren  sinkender  Konjunktur  hinter  den  Auslands- 
pi  eisen  zurückgeblieben  sind,  zu  Zeiten  guter  Nachfrage  auf  dem 
h(imischen  Markte  jedoch  diese  nicht  unerheblich  übertroffen 
hj  ben.  Über  die  vom  preußischen  Bergfiskus  dem  italienischen 
V(?rbraucher  gestellten  Kohlenpreise  ist  dem  Verfasser  nichts 
b<  kannt  geworden. 

Die  einzige,  allerdings  auch  nur  unzuverlässige'’ ) Hand- 
habe zur  Bestimmung  der  Auslandspreise  sind  die  von  der 
Z )llstatistik  gemachten  Wertangaben  der  nach  dem  Auslande 
e}  portierten  Kohlen  zur  Zeit  ihres  Grenzüberganges.  Danach 
betrugen  die  Durchschnittspreise  pro  t deutscher  Kohle  in 
iVailand  ab  Waggon*®) 


Jahr 


Frcs. 


•2,31 

2,33 

107 


Jahr 


Frcs, 


i06 

37, 

107  i 

40 

00 

o 

38 

109 

34 

110  ! 

32 

**)  M o r g e n r o t h a.  a.  O.  S.  87. 

äi)  Unzuverlässig  deshalb,  weil  bei  der  Zolldeklaration  allgemeine 
E nheitspreise,  nicht  aber  die  wirklich  erzielten  zugrunde  gelegt  werden. 

Die  Preise  sind  berechnet  nach  den  in  jedem  Jahrgange  des 
;tat.  lahrb.  f.  d.  Deutsche  Reich“  veröffentlichten  Wertangaben  der  nach 
Italien  versandten  Kohlen,  Koks  und  Briketts  zur  Zeit  ihres  Grenzuber- 
ganges in  Basel.  Dazu  ist  die  Fracht  Basel  trs. -Mailand  hinzugezahlt, 

und  zwar 


I — 

t 

! für  die 

1 

bis  30.  Sept.  1908 
Frcs. 

i 

k schweizer.  Strecke . . 

10,40  pro  t 

italien.  Strecke  . . . 

3.40  „ t 

• 

J 

11,40  pro  t 
3,40  „ t 
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Über  die  Preise  der  deutschen  Kohle,  soweit  sie  über  See 
nach  Italien  ausgeführt  wird,  sind  die  Angaben  ebenso  unsicher 
wie  über  diejenigen  der  via  Gotthard  versandten  fossilen  Brenn- 
stoffe.**) Doch  ist  bereits  darauf  hingewiesen  worden,  daß  diese 
Kohlen  sich  im  Preise  ganz  nach  den  englischen  richten,  da 
sie  gerade  in  den  italienischen  Häfen  in  schärfsten  Wettbewerb 
mit  den  Kohlen  Großbritanniens  treten.  Eine  Preisdifferenz 
macht  sich  infolgedessen  zwischen  englischen  und  deutschen 
Kohlen,  sofern  beide  über  italienische  Häfen  kommen,  nicht 
geltend.  Ein  Konkurrenzkampf  zwischen  ihnen  entfällt  hier 
insofern,  als  die  deutschen  Kohlenpreise  den  englischen  von 
vornherein  angepaßt  werden.  Wohl  aber  treten  die  englischen 
Kohlen,  welche  von  Genua  her,  und  die  deutschen,  welche  per 
Bahn  von  Chiasso  bezw.  Pino  her  nach  Italien  eindringen,  mit- 
einander in  einen  eigentlichen  Wettbewerb  auf  italienischem 
Boden.  Immerhin  ist  auch  dieser  nicht  allzu  intensiv.  Das 
Absatzgebiet  der  deutschen  Kohle  beschränkt  sich  daselbst  auf 
die  Umgegend  von  Mailand  und  erstreckt  sich  in  einem  schmalen 
Gürtel  an  der  Schweizer  Grenze  entlang  bis  in  die  Umgegend 
von  Turin.  Zum  Zweck  der  Vergleichung  der  englischen  und 
deutschen  Kohlenpreise  auf  dem  oberitalienischen  Markte  stelle 
man  sich  vor,  daß  die  englischen  Kohlen  von  Genua  her  auf 
den  Eisenbahnstrecken  gegen  die  großen  Industriezentren  von 
Mailand  und  Turin  Vordringen,  wobei  ihnen  der  Zonentarif  der 
italienischen  Bahnen  für  die  weitere  Entfernung  von  Genua  nach 
Mailand  naturgemäß  größere  Vorteile  bietet  als  dem  deutschen 
Mineral  für  die  kurze  Strecke  Chiasso-Mailand  bezw.  Pino-Turin, 

»ä)  Zwar  gibt  das  „Stat.  Jahrb.  f.  d.  Deutsche  Reich“  unter  der 
Rubrik  „Preise  deutscher  Steinkohle  an  verschiedenen  Plätzen“  auch  die 
Preise  für  einige  Kohlensorten  frei  Bord  Hamburg  an.  Doch  können 
diese  aus  leicht  ersichtlichem  Grunde  zu  einem  Vergleich  mit  den  etig- 
lischen  Durchschnittspreisen  nicht  herangezogen  werden.  Die  Preise 

für  Kohle  betrugen  pro  t 


V^UlllC  l 

ICU  V/  V 

frei  Bord  brit.  Häfen 
(Durchschnittspreis) 

frei  Bord  Hamburg 
(Westf.  Stück-  u.  Nußkohle) 

sh.  d.  ! 

Mk. 

1908 

12/4 

i 19,75 

1908 

11/3 

18,60 

1910 

11/8 

18,70 

4 


50 


während  die  deutsche  über  den  Gotthard  kommende  Kohle  von 
Chiasso  bezw.  von  Pino  her  ihr  Absatzgebiet  gegen  Mailand 
be;  w.  Turin  und  darüber  hinaus  möglichst  weit  vorzuschieben 
su(  ht.  Unter  Zugrundelegung  der  oben  für  Genua  festgestellten 
enj  ;lischen  (S.  29)  und  für  Mailand  ermittelten  deutschen  (S.  48) 
Koilendurchschnittspreise  ergaben  sich  im  letzten  Jahrzehnt  in 
den  beiden  Jahren  des  höchsten  (1900)  und  des  niedrigsten  (1904) 
Pre  isstandes  der  englischen  sowie  für  das  Jahr  des  niedrigsten 
Preisstandes  (1910)  der  deutschen  Kohlen  auf  dem  italienischen 
M?rkte  folgende  Durchschnittspreise  für  die  einzelnen  Städte: 


Durchschnittspreise  prot  in  Fres. 


für 

Genua 

Turin 

Mailand 

1900 

1904 

1910 

1900 

1904 

1910 

1900 

1904 

1910 

De  itsche  Kohle  . 
Enj[lische  „ . . 

48.71 

35.71 

45,99 

23,40 

39,01 

22,70 

45,21 

44,05 

42,59 

31,74 

35,51 

31,04 

42,31 

43,59 

39,59 

31,28 

32,61 

30,58 

Aus  der  vorgehenden  Tabelle  erhellt,  daß  — immer  unter  der 
Annahme,  daß  die  oben  für  deutsche  Kohlen  ermittelten  Preise 
dei  Wirklichkeit  entsprechen  — die  deutsche  Kohle  nur  bei  dem 
hoien  Preise  der  englischen  im  Jahre  1900  den  Markt  von 
Maland  behaupten  und  auch  bis  in  die  Nähe  von  Turin  Vor- 
dringen konnte,  während  bei  dem  niederen  Preise  der  englischen 
Kohle  im  Jahre  1904  diese  das  deutsche  Mineral  selbst  noch 
in  Chiasso  aus  dem  Felde  zu  schlagen  vermochte ; und  selbst 
bei  dem  beispiellos  niedrigen  Preise  der  deutschen  Kohle  im 
Jahre  1910  mußte  diese  der  englischen  den  Markt  von  Mailand 
üb  erlassen.  

6.  Kapitel. 

Frankreich. 

Seiner  Kohlenausfuhr  nach  an  dritter  Stelle  steht  auf  dem 
eu  opäischen  Kontinent  Frankreich.  Das  Land  besitzt  zahl- 
rei:he  Kohlenlager,  die  in  der  amtlichen  Statistik  in  14  Gruppen 
ge  eilt  werden.  Der  bedeutendste  Kohlendistrikt  Frankreichs 
ist  der  des  Nordens  (Nord  et  Pas  de  Calais),  der  als  eine 
Fortsetzung  der  belgischen  Steinkohlenformation  anzusehen  ist. 
Un  das  Granithochland  im  Herzen  Frankreichs  lagern  sich 
ve  rschiedene  Kohlenbecken,  von  denen  das  ergibigste  das  von 
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St.  Etienne  im  Departement  La  Loire  ist.  Im  Osten  Frankreichs 
liegen  einige  kleine  Becken  von  geringerer  Bedeutung;  hier 
seien  nur  genannt  das  von  Le  Maine  im  Departement  Mayenne 
et  Sarthe.  Endlich  im  Süden  dehnen  sich  die  Kohlenfelder 
von  Graissesac  im  Departement  Herault  und  von  Alais  in  den 
Departements  Ardeche  und  Gard,  das  Anthrazitbecken  der 
Isere  in  Savoyen  und  das  Braunkohlenbecken  von  Fuveau  im 
Departement  Bouches  du  Rhone  aus.  In  den  Gruben  Frank- 
reichs werden  sämtliche  Kohlenarten  gefördert;  vorherrschend 
sind  Fett-  und  Kokskohlen. 

Bekanntlich  ist  die  Kohlenproduktion  Frankreichs  zu 
gering,  um  den  Bedarf  des  Landes  zu  decken.  Dieses  ist  daher 
selber  auf  die  Einfuhr  beträchtlicher  Mengen  fossiler  Brennstoffe 
angewiesen.^)  Dieser  eigene  Kohlenmangel  Frankreichs  verbunden 
mit  der  für  den  Export  außerordentlich  ungünstigen  Lage 
der  größeren  Kohlendistrikte  — mit  Ausnahme  des  nördlichen 
liegen  sie  im  Innern  des  Landes  vom  Meere  weit  entfernt  — 
erschwert  eine  Kohlenausfuhr  Frankreichs  in  großem  Stile.  So 
bezieht  auch  Italien  von  Frankreich  nur  unbedeutende  Mengen 
Steinkohle  aus  den  Becken  von  St.  Etienne  und  von  Alais,  aus 
dem  Distrikt  der  Isere  einige  Tausend  Tonnen  Anthrazit  und 
aus  den  Braunkohlenfeldern  von  Fuveau  eine  geringe  Menge 
Braunkohle. 

Das  Becken  von  St.  Etienne“)  nimmt  den  ganzen  west- 
lichen Teil  des  großen  Loirebeckens  ein.  Es  gehört  seiner  Aus- 
dehnung und  Förderung  nach  zu  den  bedeutendsten  Steinkohlen- 
lagern Frankreichs.  Seine  Länge  beträgt  18  km,  seine  größte 
Breite  12  km.  Der  Distrikt  liefert  alle  Sorten,  von  der  Gaskohle 
mit  35  bis  40  ^o  flüchtigen  Stoffen  bis  zur  unteren  Grenze  der 
„Fettkohle  mit  kurzer  Flamme“  mit  16  bis  18  7o  flüchtigen  Stoffen, 
dagegen  keine  Magerkohlen. 

Der  größte  Teil  der  Kohlenförderung  wird  in  den  Fabriken 
des  Kohlenreviers  selbst  verbraucht;  ein  großer  Teil  geht  nach 

b Der  Anteil  der  französischen  Kohle  an  der  Deckung  des  heimi- 
schen Bedarfs  betrug: 

1898  75  o/o 

1908  68,3  ®/o 

1909  66,7  > 

0 E.  Coste:  Nouvelles  contributions  ä la  topographie  souterraine 
du  bassin  de  la  Loire.  Paris  1900. 
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Paris  und  nur  eine  verhältnismäßig  geringe  Menge  gelangt  zur 
Ausfuhr  nach  der  Schweiz  und  nach  Italien.  Das  Becken  von 
S:.  Etienne  exportiert  nach  Italien  fast  ausschließlich  Gas-  und 
Eßkohlen.  Diese  gehen  über  den  Mont  Cenis  und  Modane.  Die 
Entfernung  von  St.  Etienne  bis  Turin  P.N.  beträgt  378  km.  Der 
Frachtsatz  für  die  272  km  lange  französische  Strecke  St.  Etienne- 
Aiodane  ist  nach  dem  „Tarif  ordinaire  du  P.  L.  M.“  gebildet, 
der  für  die  106  km  betragende  italienische  Strecke  nach  der 
„ Fariffa  con  vincolo  di  peso  No.  122  B.“  Die  Fracht  St.  Etienne- 
lurin  beträgt  12,90  Frcs.  pro  t.  Der  Durchschnittspreis  der 
Tonne  Kohle  auf  dem  Waggon  loco  Zeche  in  den  Jahren  1900 
bis  1909  betrug  für  St.  Etienne  18,26  Frcs.,  in  Modane  26,35  Frcs. 
und  in  Turin  nicht  weniger  als  31,16  Frcs.^). 

Die  Ausfuhr  nach  Italien  und  den  mittleren  Preis  loco 
Zeche  der  Kohlen  von  St.  Etienne  gibt  die  folgende  Tabelle 
V deder^)  ”) : 

Mittlerer  Preis 
Ausfuhr  nach  Italien  pro  t auf  dem 

Wajigon  loco  Zeche 

t Frcs. 

26200 
46500 
56500 
46400 
42100 
54300 
53500 
80000 
45300 
64100 


18,05 

19,91 

18,11 

17,03 

15,74 

15,18 

15,84 

17,88 

18,93 

18,64 


Jahr 


1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 


Der  Preis  der  englischen  Kohle  betrug  im  Durchschnitt  des 
1 itzten  Jahrzehnts  in  Turin  34,98  Frcs.  pro  t (vgl.  übrigens  S.  29  Anm.^ 
*)  Statistique  de  ITndustrie  minerale  en  France  et  en  Algerie. 
Paris  1910. 


In  diesem  Becken  betrug 


die  Förderung 

die  Gesamtausfuhr  . . . . 


3668672 

201400 


3662215 

173800 
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Das  Becken  von  Alais  liegt  zum  größten  Teil  im  Departe- 
ment Gard.  Mit  seinem  südlichen  Zipfel  reicht  es  in  das  Departe- 
ment Ardeche  hinein.  Die  Gesamtfläche  des  Beckens  beträgt 
60  qkm.  Seine  beiden  für  die  Kohlenindustrie  wichtigsten  Orte 
sind  Grand’Combe  und  Bessegues.  Grand’Combe  ist  von 
Marseille  191  km  und  von  der  italienischen  Grenze  (Ventimiglia) 
437  km,  Bessegues  von  Marseille  209  km  und  von  Ventimiglia 
455  km  entfernt.  Die  Zechen  bei  Grand’Combe  liegen  in  der 
Nähe  der  Eisenbahnstationen  La  Levale  und  La  Pise  auf  der 
Strecke  Paris-Clermont-Nimes-Marseille. 

Für  die  Kohlenausfuhr  dieses  Beckens  nach  Italien  kommen 
sowohl  der  Eisenbahn-  als  der  Seetransport  in  Betracht.  Die 
Frachtkosten  der  Eisenbahn  von  den  Zechen  des  Beckens  bis 
Ventimiglia  via  Marseille  betragen  im  Mittel  11,50  Frcs.  pro  t, 
die  von  Ventimiglia  bis  Genua  8,00  Frcs.  Bei  Zugrundelegung 
des  Durchschnittspreises  der  Kohlen  des  Beckens  von  Alais  in 
den  Jahren  1900  bis  1909,  nämlich  15,22  Frcs.  für  die  Tonne 
Kohle  loco  Zeche,  würde  diese  in  Genua  auf  dem  Waggon 
34,75  Frcs.  kosten.  Sie  kann  also  nur  bei  sehr  hohem  Preise 
der  englischen  Kohle  mit  dieser  in  Wettbewerb  treten,  deren 
Durchschnittspreis  in  Genua  frei  Waggon  26,64  Frcs.  beträgt. 
(Vgl.  S.  29  Anm.'"). 

Die  bedeutendsten  Häfen  des  Steinkohlendistrikts  von 
Alais  sind  Marseille  und  Cette.  Die  Entfernung  der  Zechen 
von  Alais  bis  Marseille  beträgt  im  Mittel  200  km,  die  Fracht 
4,50  Frcs.  pro  Tonne,  Die  Verladespesen  usw.  im  Hafen  von 
Marseille  setzen  sich  für  die  Tonne  Steinkohle  wie  folgt  zusammen: 

a)  Transport  vom  Waggon  bis  zu  den  Quais  . Frcs.  0,80 

b)  Verladen  an  Bord 

Frcs.  1,25 

Wenn  die  Schiffe  nicht  am  Quai  anlegen  können,  was 
häufig  der  Fall  ist,  besonders  bei  großen  Dampfern,  die  Kohlen 
lediglich  für  ihren  eigenen  Bedarf  einnehmen,  so  erhöhen  sich 
die  Spesen  um  die  Kosten  für  Überladen  auf  den  Kohlenprahm, 
Miete  und  Schleppgebühr  auf  2,70  Frcs.  pro  Tonne,  In  Mar- 
seille geschieht  das  Verladen  der  Kohle  mit  der  Hand,  da  sich 
der  Gebrauch  von  Maschinen  bei  der  geringen  Festigkeit  der 
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K)hle  von  Alais  von  selbst  verbietet.  Die  Schiffsfracht  von 
iVarseille  nach  Genua  oder  Savona  schwankt  zwischen  4 und 

5 Frcs.  pro  Tonne  Kohle.  Mithin  beträgt  der  Preis  der  Stein- 
kohle von  Alais  in  Genua  frei  Bord  24,97  bis  25,97  Frcs.  und 
ab  Waggon  Genua  rd.  28,00  bis  29,00  Frcs.*’).  Das  bedeutet 
gegenüber  dem  Bahntransport  immerhin  eine  Ersparnis  von 

6 -7  Frcs.  pro  Tonne. 

Nächst  Marseille  ist  Cette  der  wichtigste  Handelshafen 
an  der  französischen  Mittelmeerküste.  Die  Stadt  ist  Knoten- 
p mkt  der  Südbahn  und  der  Paris-Mittehneer-Bahn.  Cette  ist 
von  den  Zechen  des  Kohlenreviers  von  Alais  im  Mittel  47  km 
entfernt.  Die  Eisenbahnfracht  von  den  Zechen  bis  Cette  ist 
in  Durchschnitt  um  2,50  Frcs.  pro  Tonne  geringer  als  die 
n ich  Marseille.  Die  Schiffsfracht  von  Cette  nach  Genua  und 
Sivona  ist  etwas  höher  als  die  von  Marseille,  sodaß,  wenn 
rran  noch  die  höheren  Verladespesen  von  Cette  in  Betracht 
zieht,  der  Frachtunterschied  wieder  einigermaßen  ausgeglichen 
wird.  Doch  geben  die  Kohlenverfrachter  Marseille  den  Vor- 
zug wegen  der  größeren  Tiefe  dieses  Hafens  und  seiner 
b isseren  Verladevorrichtungen  für  Kohle. 

Die  im  Becken  von  Alais  gewonnene  Kohle  wird  zum  größten 
Teile  in  den  Fabriken  der  Departements  Gard,  Bouches  du 
Rliöne  und  Ardeche  verbraucht.  Ein  geringer  Teil  der  För- 
derung gelangt  zur  Ausfuhr  nach  den  französischen  Kolonien, 
nach  der  Schweiz,  Spanien,  der  Türkei  und  nach  Italien.  Nach- 
stehende Tabelle  unterrichtet  zusammenfassend  über  die  Aus- 
fi  hr  nach  Italien  und  den  mittleren  Preis  loco  Zeche  der  Stein- 
k)hle  des  Beckens  von  Alais  für  das  letzte  Jahrzehnt'). 


®)  Vergl.  dagegen  die  Preise  der  englischen  Kohle  S.  29  Anm.®) 
’)  Im  Steinkohlenbecken  von  Alais  betrug; 


1908 

t 

1909 

t 

die  Förderung 

die  Gesamtausfuhr 

2 076  818 
2 026  200 

1 

96  600 
106100 

I 
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Jahr 

Ausfuhr  nach  Italien 
t 

Mittlerer  Preis  pro  t auf  den 
Waggon  loco  Zeche 
Frcs. 

1900 

1200 

15,28 

1901 

2000 

15,74 

1902 

2500 

14,90 

1903 

2900 

14,57 

1904 

2800 

13,90 

1905 

8000 

13,78 

1906 

13400 

13,81 

1907 

25000 

14,69 

1908 

26300 

15,82 

1909 

28000 

15,27 

Auch  das  Anthrazitbecken  der  Isere  beteiligt  sich,  wenn 
auch  in  geringerem  Maße  als  die  oben  behandelten,  an  der 
Kohlenausfuhr  nach  Italien.  Dies  Becken,  auch  nach  seinem 
Hauptorte  das  von  Maurienne  benannt,  liegt  in  den  Depar- 
tements Hautes  Alpes  und  Savoye. 

Der  Kohlendistrikt  von  Maurienne  wird  durchzogen  von 
der  Mont-Cenis-Bahn ; die  bedeutendsten  Zechen  liegen  bei  der 
Station  Saint  Michel.  Der  Anthrazit,  der  hier  gefördert  wird, 
ist  sehr  hart  und  graphitartig  und  findet  vorwiegend  zum  Be- 
heizen der  Kalköfen  des  Distrikts,  aber  auch  als  Hausbrand 
Verwendung.  Die  jährliche  Förderung  des  Beckens  ist  sehr 
gering  und  hat  50000  t noch  nicht  erreicht.  Die  unbedeutende 
Anthrazitausfuhr  des  Distrikts  geht  ausschließlich  nach  Italien 
und  der  Schweiz,  und  zwar  über  Modane.  Die  Fracht  pro  t 
Anthrazit  von  den  Zechen  des  Beckens  bis  Modane  kostet  im 
Mittel  5,50  Frcs,  bis  Turin  P.N.  7,80  Frcs.  Der  Durchschnitts- 
preis des  savoyischen  Anthrazits  betrug  in  dem  Jahrzehnt 
1900—1909  14,17  Frcs.  pro  t auf  den  Waggon  loco  Zeche,  in 
Modane  19,67  Frcs.  und  in  Turin  kostete  er  demnach  21,97  Frcs., 
gegen  einen  mittleren  Preis  der  englischen  Kohle  von  26,64  Frcs. 
pro  t frei  Waggon  Genua  und  rund  35,00  Frcs.  in  Turin  (vergl. 
S.  29  Anm.  ®). 

Die  folgende  Tabelle  gibt  eine  zusammenfassende  Über- 
sicht über  die  Ausfuhr  nach  Italien  und  den  mittleren  Preis 


I 
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dei  Förderung  des  Anthrazitbeckens  der  Isere  in  dem  letzten 
Jat  rzehnt : 


Jahr 

Ausfuhr  nach  Italien 
t 

Mittlerer  Preis  pro  t Anthrazit 
auf  den  Waggon  loco  Zeche 
Frcs. 

; 900 

500 

8,18 

901 

800 

8,44 

902 

— 

7,75 

903 

— 

7,68 

904 

— 

7,88 

905 

100 

7,75 

906 

200 

7,77 

907 

500 

7,81 

; 908 

3300 

7,88 

909 

900 

8,41 

Ausser  den  Steinkohlen  der  Becken  von  St.  Etienne  und 
voi  Alais  und  dem  Anthrazit  des  Distrikts  der  Isere  bezieht 
Ita  ien  von  Frankreich  jährlich  kleine  Mengen  von  Braunkohle 
au  > dem  Becken  von  F u v e a u.  Die  Braunkohlenfelder  von 
Fui/eau  liegen  im  Departement  Bouches  du  Rhöne  im  N.  0. 
voi  Marseille.  Ihre  Ausdehnung  beträgt  215  qkm.  Das  Zen- 
trum der  Braunkohlenindustrie  dieses  Beckens  ist  Valdonne, 
da  5 37  km  von  Marseille  und  252  km  von  Ventimiglia  entfernt 
ist  Die  Förderungsbedingungen  in  Fuveau  sind  ziemlich  un- 
güistig  wegen  der  Schwierigkeit  der  Wasserhaltung  in  den 
Giuben.  Die  Förderung  des  Beckens  beträgt  heute  ca.  Vt  der 
Briunkohlenproduktion  von  ganz  Frankreich.  Das  im  Distrikt 
VOI  Fuveau  gewonnene  Mineral  findet  zum  größten  Teil  in 
dei  Departements  Bouches  du  Rhöne,  Var  und  Alpes 
Maritimes  Absatz.  Die  Ausfuhr  beschränkt  sich  fast  ganz  auf 
Ita  ien  und  die  Schweiz.  Zum  Auslandsversand  gelangen  Gas- 

®)  Im  Anthrazitbecken  der  Isfere  betrug: 


1908 

t 


1909 

t 
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und  Esskohlen.  Der  Durchschnittspreis  der  Braunkohle  von 
Fuveau  loco  Zeche  betrug  in  den  Jahren  1900  bis  1909  10,40 
Frcs.  pro  t.  Die  Fracht  von  den  Zechen  des  Beckens  bis 
Ventimiglia  beläuft  sich  im  Mittel  auf  6,50  Frcs.  ln  Ventimiglia 
kostet  die  Braunkohle  demnach  16,90  Frcs.  und  in  Genua 
24,90  Frcs.  pro  t frei  Waggon.  Läßt  nun  schon  an  sich 
Braunkohle  eine  Gleichstellung  mit  vollwertiger  Steinkohle 
nicht  zu,  so  besonders  nicht  das  französische  Mineral.  Dem- 
zufolge dürfte  eine  Preisermäßigung  von  noch  nicht  2 Frcs. 
pro  t kaum  ausreichen,  um  der  Braunkohle  von  Fuveau  die 
Wettbewerbsmöglichkeit  auf  dem  oberitalienischen  Markt  gegen- 
über der  englischen  Steinkohle  zu  sichern.  (Vgl.  S.  29  Anm.'^). 

Die  folgende  Tabelle  gibt  Aufschluß  über  die  Ausfuhr 
und  Preisentwickelung  der  Braunkohlen  des  Beckens  von 
Fuveau  in  dem  letzten  Jahrzehnt 


Jahr 

Ausfuhr 
nach  Italien 

t 

Mittlerer  Preis  pro 
t auf  dem  Waggon 
loco  Zeche 

Frcs. 

1900 

700 

11,32 

1901 

1200 

11,81 

1902 

1800 

10,17 

1903 

2400 

9,84 

1904 

' 2200 

9,68 

1905 

1800 

9,44 

1906 

1800 

9,63 

1907 

1700 

10,55 

1908 

1200 

10,89 

1909 

2900 

10,05 

Vergegenwärtigen  wir  uns  zusammenfassend  die  Ent- 
wickelung der  Kohlenausfuhr  Frankreichs  nach  Italien:  Erheblich 
zurückgegangen  ist  der  Export  aus  den  Becken  von  Alais,  Fuveau 

®)  Im  Braunkohlenbecken  von  Fuveau  betrug 

# 

1908  1909 

t 1 


die  Förderung  . 
die  Gesamtausfuhr 


616545 

6800 


597945 

11600 
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und  Maurienne,  wohingegen  der  Distrikt  von  St  Etienne  seit 
1885  seine  Ausfuhr  fast  verzehnfacht  hat  Der  Auslandsver- 
sard  Frankreichs  nach  Italien  getrennt  nach  Kohle  und  Koks 
im  Jahrzehnt  1900  bis  1909  ist  aus  der  folgenden  Tabelle 
ers  chtlich; 

Kohlenausfuhr  Frankreichs  nach  Italien. 


Jahr 

Kohle 

t 

Koks 

t 

1900 

16000 

9000 

1901 

15000 

24000 

1902 

13000 

32000 

1903 

16000 

27000 

1904 

14000 

26000 

1905 

13000 

38000 

1906 

30000 

31000 

1907 

38000 

40000 

1908 

21000 

— 

1909 

19000 

— 

7.  Kapitel. 

Oesterreich-Ungarn. 

Auch  Oesterreich  hat  eine  bedeutende  Förderung  und 
Ausfuhr  von  Stein-  und  Braunkohlen  aufzuweisen.  Die  er- 
git  igsten  Steinkohlenlager  des  Reiches,  die  als  eine  Fort- 
set zung  der  oberschlesischen  Formation  anzusehen  sind,  liegen 
in  Oesterreichisch-Schlesien  und  in  Galizien,  die  bedeutendsten 
Br  iunkohlenfelder  in  Mähren  und  Böhmen.  Im  Süden  der 
Monarchie,  in  Steiermark,  Dalmatien  und  Istrien  sind  einige 
weniger  bedeutende  Braunkohlenablagerungen  aufgeschlossen. 
Aus  diesen  stammt  der  größere  Teil  der  von  Oesterreich  nach 
Ita  ien  exportierten  Kohlen,  während  die  nördlichen  Kohlen- 
la^er  Oesterreichs  wegen  ihrer  großen  Entfernung  von  Italien 
uni  ihrer  Lage  im  Binnenlande  nur  verhältnismäßig  geringe 
M(  ngen  dorthin  absetzen. 

Der  einzige  Kohlendistrikt  in  Steiermark,  der  für  den 
Auslandsversand  nach  Italien  in  Betracht  kommt,  ist  der  Pro- 
du rtionsbezirk  Fohnsdorff-Knittelfeld,  im  Tal  der  Mur 
nicht  weit  von  Judenburg,  an  der  Eisenbahnstrecke  Pontebba- 
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Wien.  Hier  werden  zwei  Arten  Braunkohle  gewonnen,  der 
Lignit  und  die  sogenannte  Glanzkohle,  die  eine  große  Ähnlich- 
keit mit  der  Steinkohle  besitzt.  Während  der  Lignit  zum  größten 
Teil  in  den  Eisenwerken  und  Glasfabriken  des  Distrikts  Ver- 
wendung findet,  zu  einem  anderen  Teil  an  die  Graz-Köflacher, 
die  K.  K.  Staatsbahn  und  die  K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft  ge- 
liefert wird,  gelangt  die  Glanzkohle  zum  größten  Teil  zur  Aus- 
fuhr nach  Italien.  Der  Durchschnittspreis  der  Braunkohle  betrug 
für  Steiermark  in  den  Jahren  1900  bis  1909  7,81  Frcs. 

lieber  die  Ausfuhr  nach  Italien  und  die  Preisentwickelung 
der  Braunkohle  im  Produktionsbezirk  Fonsdorf-Knittelfeld  im 
letzten  Jahrzehnt  gibt  folgende  Tabelle  Aufschluß : 


Jahr 

Ausfuhr 
nach  Italien 

Mittlerer  Preis  pro  t 
loco  Zeche 

t 

Frcs. 

1900 

29832 

7,27 

1901 

24981 

7,69 

1902 

31764 

7,38 

1903 

31393 

7,15 

1904 

31813 

7,07 

1905 

31710 

7,11 

1906 

31778 

7,36 

1907 

24773 

7,69 

1908 

14991 

7,99 

1909 

10685 

8,43 

In  Istrien  besteht  nur  ein  Bergwerk,  und  zwar  in  Carpano. 
Die  Zechen  liegen  im  östlichen  Teil  von  Istrien,  am  Arsa-Kanal, 
der  sie  mit  dem  Meere  verbindet.  Die  in  bauwürdigen  Flözen 
noch  anstehende  Kohle  wird  auf  ca.  4 Millionen  t geschätzt“). 

Das  von  Carpano  zur  Versendung  gelangende  Mineral  wird 
auf  einer  7,6  km  langen  Feldbahn  zum  Arsakanal  transportiert 
und  dort  in  die  Schiffe  verladen,  um  zur  See  nach  Italien, 

0 Die  Braunkohlenförderung  von  ganz  Steiermark  betrug  1909 
2936968  t,  mehr  als  das  öfache  der  Förderung  des  Produktionsbezirkes 
Fonsdorf. 

*)  Die  hier  geförderte  Braunkohle  gibt  einer  Steinkohle  mittlerer 
Qualität  nichts  nach.  Sie  ist  als  Koks-  und  Gaskohle  sehr  gesucht.  Ihr 
Koksausbringen  beträgt  70  ®/o,  ihr  Aschegehalt  5 ® o.  (Der  Bergwerksbetrieb 
in  den  im  Reichsrate  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  der  Öster- 
reich-Ungarischen Monarchie.  Wien  1872.) 
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Dalr  latien  und  verschiedenen  Häfen  Istriens  verfrachtet  zu  werden. 
Ein  nur  sehr  kleiner  Teil  der  in  Carpano  geförderten  Braun- 
kohlen wird  für  die  Betriebsmaschinen  der  Zechen,  zu  Schmiede- 
zwecken und  zur  häuslichen  Beheizung  verwandt.  Der  mittlere 
Preis  loco  Zeche  der  Braunkohle  in  Istrien  betrug  in  den 
Jahren  1900  bis  1909  13,82  Frcs.  pro  t. 

ln  folgender  Tabelle  sei  eine  zusammenfassende  Übersicht 
Übel  die  Ausfuhr  und  die  Preisentwickelung  der  Braunkohle 
des  Beckens  von  Istrien  im  letzten  Jahrzehnt  wiedergegeben. 


\ 

\ 




Ausfuhr  nach  Italien 

Mittlerer  Preis  pro  t 

Jahr 

loco  Zeche 

Rohkohle 

Briketts 

Frcs. 

t 

t 

1900 

i 

39284 

10165 

17,01 

1901 

27961 

7978 

12,41 

1902 

27765 

5648 

12,91 

1903 

26 102 

6251 

20,47 

1904 

26336 

3803 

13,23 

1905 

33738 

i 4870 

10,10 

1906 

20085 

2139 

10,31 

1907 

24193 

’ 2106 

16,97 

1908 

19482 

i 2565 

13,18 

1909 

16950 

1 

13,56 

Die  Braunkohlenablagerung  Dalmatiens  liegt  im  Be- 
reiche des  Monte  Promina  im  N.  0.  von  Sebenico.  Die  Zechen 
dieses  Beckens  liegen  bei  Siverich  und  Velusich  und  sind  mit 
Selenico  und  Spalato  durch  eine  Bahn  verbunden.  Die  Ent- 
fernung nach  Sebenico  beträgt  ca.  60  km,  die  nach  Spalato  ca. 
12(i  km.  Der  mittlere  Preis  loco  Zeche  pro  t Braunkohle  be- 
trug für  Dalmatien  in  den  Jahren  1900 — 1909  5,62  Frcs.  Die 
dalmatinische  Braunkohle  wird  im  Ziegelei-  und  Hochofenbetrieb 
ab(T  auch  zur  Kesselfeuerung  in  den  Fabriken  Damatiens  ver- 
waidt;  der  Produktionsüberschuß  dieses  Beckens  gelangt  zur 
Ausfuhr  nach  Italien. 

Die  Ausfuhr  nach  Italien  und  die  Preisentwickelung  der 
in  den  2 Bergwerken  Dalmatiens  produzierten  Braunkohle 
stelt  sich  seit  1900  wie  folgt: 
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Jahr 

1 

Ausfuhr  nach  Italien 
t 

Mittlerer  Preis  pro  t 
loco  Zeche 
Frcs. 

1900 

30  252 

6,40 

1901 

30  848 

6,60 

1902 

24  564 

6,77 

1903 

24  127 

6,01 

1904 

21886 

5,35 

1905 

21  834 

5,87 

1906 

20  085 

6,02 

1907 

35  6 1 6 

; 5,76 

1908 

33  841 

5,61 

1909 

28  607 

5,62 

Der  größte  Teil  der  Braunkohlenausfuhr  Oesterreichs  geht 
auf  dem  Seewege  nach  Italien;  nur  eine  geringe  Menge  wird 
mit  der  Bahn  über  Pontebba  nach  den  Industriezentren  Vene- 
tiens  verfrachtet.  Die  Transportkosten  von  den  Zechen  nach 
den  Ausfuhrhäfen  betragen  in  Mittel  3 Frcs.  pro  t.  Der  Trans- 
port von  Santa  Margherita  am  Arsa-Kanal  nach  Venedig  und 
ebenso  der  von  Sebenico  nach  Ancona  stellt  sich  auf  ca.  4 Frcs. 
pro  t.  Die  Frachtkosten  zwischen  den  kleineren  Hafenplätzen 
beider  Küsten  sind  diesen  ungefähr  gleich.  Die  Beförderung  ge- 
schieht zum  großen  Teil  auf  Segelschiffen,  die  wegen  ihres  geringen 
Tiefganges  die  kleinsten  Häfen  beider  Küsten  des  adriatischen 
Meeres  anlaufen  können.  Die  Gebühren  für  Umladen  der  Kohlen 
vom  Schiff  auf  den  Waggon  in  den  italienischen  Häfen  schwanken 
zwischen  0,80  und  2,00  Frcs.  Demnach  beträgt  der  Durchschnitts- 
preis der  österreichischen  Braunkohlen  in  Venedig  frei  Bord  für 
Istrien  rund  20,80  Frcs.,  für  Steiermark  1 4,80  Frcs.  und  für  Dalmatien 
12,60  Frcs.  pro  t,  während  die  engl.  Steinkohlen  frei  Bord  in 
Venedig  im  Durchschnitt  des  letzten  Jahrzehnts  rund  24,65  Frcs. 
pro  t kosteten.  Die  Preise  in  den  anderen  Häfen  Venetiens 
sind  denen  von  Venedig  ungefähr  gleich. 

Ueber  die  Gesamtausfuhr  Oesterreichs  nach  Italien  getrennt, 
nach  Braunkohle,  Steinkohle  und  Koks  unterrichtet  die  folgende 
Tabelle:®) 


b Statistik  des  auswärtigen  Handels  des  Oesterreichisch-Ungar- 
ischen  Zollgebiets.  Wien. 
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Jal  r 

Braunkohle 

t 

Steinkohle 

t 

Koks 

t 

Gesamt 

t 

19(0 

32  111 

96  493 

3 013 

131  617 

19(1 

46  134 

53  580 

6 449 

106  161 

19(2 

56  473 

30  667 

5 584 

92  724 

19(  3 

56  438 

28  794 

8 947 

94179 

19(  4 

52  355 

32  386 

7 030 

91  771 

19(5 

52  681 

34  763 

8 487 

95  931 

19(  6 

55  597 

21  663 

7 889 

85  149 

1907 

53  421 

29174 

7 919 

90  5 14 ‘) 

1908 

38  226 

22  581 

1 

! 

60  807^) 

19(  19 

50  964 

15  570 

1 • 8 139 

74  673 

19  0 

47  327 

16  090 

1 15  534 

78  951 

19  1 

57  950 

20  971 

i 

19  289 

98  210 

ö.  Kapitel. 

Andere  Länder. 

Auch  Belgien,  die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika 
unc  einige  andere  Länder  beteiligen  sich  an  der  Kohlenver- 
sor^ung  Italiens. 

a)  Belgien. 

Die  bedeutenden  Steinkohlenlager  Belgiens  liegen  in  den 
3 F rovinzen  Hennegau,  Lüttich  und  Namür,  in  einer  beträcht- 
lich en  Entfernung  vom  Meere.  Die  Zahl  der  abgebauten  Flöze 
betlägt  ca.  100,  doch  sind  diese  nur  von  mittlerer  Mächtigkeit 
unc  weisen  starke  Verwerfungen  auf,  so  daß  der  belgische 
Kohlenbergbau  mit  zunehmender  Tiefe  und  fortwährender 
Steigerung  der  Arbeitslöhne  mit  sehr  hohen  Gestehungskosten 


*)  Dazu  kommen  noch 

1907  3048  t Briketts 

1908  2530  t „ 

Davon  wurden  auf  dem  Seewege  befördert: 


Ja  ir 

Braunkohlen 

t 

Steinkohlen 

t 

Koks 

1 

t 

Gesamt 

t 

191  >8 

15  950 

4512 

42  382 

19  1 

1431 

8 941 

60  603 
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zu  rechnen  hat.  Die  Kohlenförderung  Belgiens  deckt  den 
Bedarf  des  Landes  zu  ca.  SO^/o^). 

Bei  den  hohen  Gestehungskosten  und  der  kontinentalen 
Lage  der  Gruben  ist  der  Ueberseeverkehr  Belgiens  mit  Kohle 
besonders  nach  Italien  und  den  anderen  Mittelmeerstaaten  sehr 
gering  und  hat  auch  gegenüber  der  englischen  Konkurrenz 
keine  Aussicht  auf  eine  wesentliche  Steigerung“). 

Die  folgende  Tabelle  veranschaulicht  die  belgische  Kohlen- 
ausfuhr nach  Italien  im  Jahrzehnt  1900  bis  1909,  getrennt  nach 
Kohle,  Koks  und  Briketts: 


Kohlenausfuhr  Belgiens  nach  Italien. 


Jahr 

Kohle 

t 

Koks 

t 

Briketts 

t 

Gesamt 

t 

1900 

1210 

4482 

2400 

8092 

1901 

2390 

6660 

2980 

11930 

1902 

5483 

10677 

! 2440 

18600 

1903 

6464 

12850 

3475 

22789 

1904 

11525 

11077 

7225 

29827 

1905 

12870 

16015 

i 5746 

34631 

1906 

10966 

19520 

4720 

35206 

1907 

10000 

22620 

3080 

35700 

1908 

2770 

17605 

2880 

23255 

1909 

6135 

31232 

1 4830 

42197 

b)  Die  Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika. 

Bekanntlich  finden  sich  die  Vereinigten  Staaten  im 
Besitze  ungeheurer  Kohlenfelder.  Diese  liegen  meist  im  öst- 
lichen und  mittleren  Teil  der  Union  und  nehmen  eine  Fläche 
von  V2  Million  qkm  ein.  Die  Produkte  umfassen  alle  Stadien 
der  Kohlenbildung  vom  Torf  bis  zum  Graphit. 

In  der  nord-amerikanischen  Steinkohlenformation  werden 
7 Hauptbecken  unterschieden,  und  zwar: 

1.  das  Anthrazitbecken  in  Pennsylvania; 

0 Die  Kohlenförderung  Belgiens  betrug 

1909  23517.550  t 

1910  23916560  t 

*)  Theodor  Hassel.  Der  internationale  Steinkohlenhandel,  insbes. 
seine  wirtschaftsstatistische  Gestaltung  im  Jahrzehnt  1891/1900.  Essen  1905. 
Entnommen  aus  „Glück  auf“  1910,  S.  324. 
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2.  das  Appalachische  Becken,  das  sich  von  Pennsylvania  über 
Ohio,  Maryland,  Virginia  West,  Virginia  Ost,  Kentucky, 
Tennesee,  Georgia  bis  nach  Alamba  erstreckt; 

3.  das  Zentralbecken,  das  Illinois,  Indiania  und  West  Kentucky 
umfaßt; 

4.  das  Westbecken  oder  Missouri-Kohlengebiet  von  Jowa 
südlich  bis  Texas  reichend; 

5.  das  Becken  der  Felsengebirge; 

6.  das  Nord-Becken  in  Michigan; 

7.  das  pazifische  Küstengebiet  mit  einer  Reihe  kleinerer 
Kohlenablagerungen. 

Die  Gestehungskosten  des  amerikanischen  Bergbaus  sind 
sehr  niedrig  und  betragen  fast  nur  die  Hälfte  der  englischen,“*) 
was  mit  der  umfassenden  Anwendung  von  Maschinen  zu- 
sammenhängt, andererseits  aber  auch  auf  den  in  Amerika  in 
Blüte  stehenden  Raubbau  zurückzuführen  ist. 

Trotz  der  gewaltigen  Steigerung  des  Kohlenkonsums  der 
Vereinigten  Staaten  in  den  letzten  Jahrzehnten  konnte  dieser 
n it  der  Produktion  nicht  gleichen  Schritt  halten.  Die  wichtigsten 
Kohlenbecken  der  Union  sind  mit  der  Versorgung  der  Ver- 
e nigten  Staaten  selbst  beschäftigt.  Der  größte  Teil  des  Pro- 
duktionsüberschusses wird  nach  den  Nachbarstaaten  Canada 
uid  Mexiko  ausgeführt.  Für  die  Versorgung  Europas  kommen 
fast  ausschließlich  die  küstennahen  Kohlendistrikte,  namentlich 
das  Appalachische  Becken  und  das  Anthrazitbecken  von  Penn- 
sdvania  am  Atlantischen  Ozean  in  Betracht.  Ein  eigentliches 
K üstengebiet  mit  eigenen  Häfen  besitzt  kein  Kohlendistrikt  der 
L nion,  mit  Ausnahme  des  graphischen  Anthrazitlagers  auf  Rhode 
Irland.  Die  Länge  der  gewöhnlichen  Routen,  auf  welchen  die 
V ohle  nach  den  Hafenplätzen  transportiert  wird,  schwankt 
züvischen  214  und  410  Meilen  (1  Meile  = 1609  m).  In  letzter 
2 eit  wird  in  den  Vereinigten  Staaten  dem  Ausfuhrgeschäft  in 
F ohlen  besonders  nach  Europa  größere  Aufmerksamkeit  zu- 
gewendet. Die  neue  „Pokahontas  coal  and  coake  Company“ 
sucht  besonders  auf  dem  europäischen  Markte  Fuß  zu  fassen. 
Auch  machen  sich  neuerlich  Bewegungen  zur  Vereinigung  der 
Eisenbahn-  und  Kohleninteressen  geltend,  die  einen  Export  zu 
Einigen  Preisen  ermöglichen  soll.  Im  Jahre  1900  erschien  die 

lieber  die  Produktionskosten  vergl.  S.  27  Anm.  ^). 
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amerikanische  Kohle  zum  ersten  Male  in  Mengen  von  Bedeutung 
auf  dem  Markte  Italiens  und  der  übrigen  Mittelmeerstaaten. 
Man  glaubte  damals,  die  amerikanische  Kohle  hätte  ihren  Vor- 
marsch gegen  Europa  angetreten.  Doch  wurde  dieser  hohe 
Absatz  eigentlich  nur  durch  das  Zusammentreffen  außerordent- 
licher Umstände,  nämlich  der  Hochkonjunktur,  ungewöhnlich 
hoher  Preise  der  Wales-Kohle,  Arbeiterausstände,  Kohlennot 
und  niedrigen  Seefrachtausstand  ermöglicht.  Denn  unter  ge- 
wöhnlichen Verhältnissen  stehen  der  Entwicklung  der  Ausfuhr 
nach  Europa  in  erster  Linie  die  hohen  Ozeanfrachten  entgegen, 
die  bedingt  sind  einerseits  durch  die  große  Entfernung  zwischen 
Amerika  und  Europa,  andererseits  aber  darin  ihren  Grund  haben, 
daß  die  amerikanischen  Schiffe  infolge  der  Hochschutzzollpolitik 
des  Landes  keine  genügende  Rückfracht  in  Massengütern  finden. 
Zum  Teil  ist  diese  Erscheinung  allerdings  auch  begründet  in 
den  wirtschaftlichen  Verhältnissen  der  Vereinigten  Staaten  selbst, 
die  mit  den  für  die  Rückfahrt  in  Betracht  kommenden  Gütern 
selbst  so  reich  gesegnet  sind.  Demzufolge  weist  auch  der  Ab- 
satz der  amerikanischen  Kohlen  nach  Italien  entsprechend  den 
Konjunkturschwankungen  auf  dem  europäischen  Kohlenmarkte 
und  beeinflußt  durch  den  jeweiligen  Frachtenstand  und  die 
Nachfrage  auf  dem  heimischen  Markte  starke  Schwankungen  auf. 

Die  Kohlenausfuhr  der  Vereinigten  Staaten  nach  Italien 
gestaltete  sich  im  letzten  Jahrzehnt  wie  folgt: 

Kohlenausfuhr  der  Vereinigten  Staaten 


nach  Italien^). 


Jahr 

Anthrazit 

t 

bitum.  Kohle 
t 

Koks 

t 

Gesamt 

t 

1900 

7602 

70257 

801 

78660 

1901 

9757 

172395 

200 

182352 

1902 

428 

145851 

• 

1 

146279 

1903 

1 

41  546 

1 

41546 

1904 

19 

63083 

— 

63102 

1905 

711 

60106 

— 

60817 

1906 

4 

61099 

— 

61103 

1907 

43641 

15 

43656 

1908 

2 223 

224180 

i 

226403 

1909 

617 

130578 

1 

131 195 

Tresury  Department.  The  Foreign  Commerce  and  Navigation 
of  the  United  States.  Vol  2.  Washington. 
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c)  Die  übrigen  Länder. 

Um  das  im  Vorhergehenden  von  der  italienischen  Kohlen- 
eiiifuhr  entworfene  Bild  zu  vervollständigen,  seien  hier  noch 
di'j  übrigen  Länder  erwähnt,  die  sich  mit  kleineren  Mengen  an 
dem  Kohlenimport  Italiens  beteiligen.  Die  amtliche  italienische 
Stitistik  zählt  deren  eine  ganze  Reihe  auf.  Es  handelt  sich 
hierbei  einesteils  um  Länder,  die  selber  keine  oder  nur  geringe 
K(  hlenlager  besitzen,  wie  die  Niederlande,  Malta,  die  Schweiz, 
deren  Statistik  die  vorher  aus  anderen  Staaten  importierte  Kohle 
ah  eigene  Ausfuhr  verzeichnet,  andern  Teils  um  solche 
Staaten,  die  trotz  genügender  Kohlenschätze  einen  eigentlichen 
Al  sfuhrhandel  mit  diesem  Mineral  nicht  betreiben,  deren  Schiffe 
vi(  Imehr  Kohle  gelegentlich  als  Ballast  nach  Italien  mitnehmen. 


Diese  Länder  beteiligten  sich  an  der  Kohleneinfuhr  nach 
Ita  ien  wie  folgt: 


1910 

t 

1909 

t 

Ni(  derlande 

56  677 

33  815 

Ru  iland 

4 389 

19169 

Ca  ida 

1 722 

— 

Ma  ta 

1 525 

3 909 

Franzos.  Kolonien  in  Asien 

1 206 

— 

Sei  weiz 

852 

515 

Griechenland 

619 

388 

Tüikei 

— 

227 

Algier 

40 

594 

Tunis 

— 

41 

Gei  amt 

67  030 

58  658 

9.  Kapitel. 

Ziisammenfassende  Übersicht  über  die  Kohlen- 
einfuhr Italiens;  Kohlenverbraudi-  und  Ver- 
teilung auf  die  italienisdie  Industrie. 

Betrachten  wir  nun  kurz  zusammenfassend  die  Resultate 
un: lerer  bisherigen  Untersuchungen: 

Zunächst  gibt  die  folgende  Tabelle  eine  allgemeine  Über- 
sicht über  die  gesamte  Kohleneinfuhr  Italiens  in  den  letzten  drei 
Jahrzehnten  getrennt  nach  den  einzelnen  Herkunftsländern.') 

Zusammengestellt  aus  dem  amtlichen  „Movimento  commerciale 
del  Regno  d’Italia“.  Rom. 
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Kohleneinfuhr  Italiens  in  den  Jahren  1880—1909. 


1 

Jahr 

Großbri- ! 
tannien 

1 

1 

Deutsch- 

land 

1 

Frank- 

reich 

Oester- 
reich- ' 
Ungarn 

1 

Verein. 

Staaten 

1 

Belgien 

Andere 

Länder 

Gesamt 

1880 

1 430  920 

1 

195  554 

106  307 

1 

' 1 

4 983 

1 747  746 

1885 

2 716  586 

67  903 

86  921 

71007 

— 

1 

15  019 

2 957  436 

1890 

3 957  776 

' 69  651 

192  315 

106  322 

1 1 038* 

— 

— 

4 354  896 

1895 

4 149  545 

25  384 

33  384 

76  080 

2 909* 

— 

— 

4 304  787 

1900 

4 606  175 

44  295 

21  883 

132  649 

124198  i 

3 221 

14  759 

4 947  180 

1901 

4 493  293 

54  794 

34  010 

117  347 

103  929 

10  700 

24  921 

4 838  994 

1902 

5 076  842 

: 59  231 

43  873 

125  448 

54  860 

24  798 

21021 

5 406  064 

1903 

5 248  043 

80  961 

44  003 

121  303 

23  364 

10  973 

14  995 

5 546  823 

1904 

5 634  545 

70174 

38  673 

126  891 

5 556 

18  608 

14  778 

5 904  578 

1905 

6 113  667 

80125 

48  396 

115  497 

16  290 

16  825 

36  739 

6 437  539 

1906 

7 141  275 

187  727 

98  012 

121  431 

50  565 

23188 

50  947 

7 673  435 

1907 

7 824  906 

213  957 

100  248 

107  018 

9 951 

20  977 

23  382 

8 300  439 

1908 

8 128  428 

151  618 

52  824 

78  319 

19  182 

15  429 

9 694 

8 452  320 

1909 

8 840  935 

' 169  219 

84  768 

69  901 

50  532 

29  493 

59  658 

9 303  506 

1910 

8 428  115 

494  424 

84130 

59  392 

187  539 

i 18  122 

67  030 

9 338  752 

Ein  Blick  auf  diese  Tabelle  zeigt,  daß  sich  die  Kohlen- 
einfuhr Italiens  von  1880  bis  1910,  also  in  30  Jahren,  fast  ver- 
fünffacht hat.  Seit  Jahren  hat  Großbritannien  einen  Anteil  von 
wenigstens  90%,  im  Jahre  1910  sogar  rd.  92®/o  an  der  Ge- 
samtkohleneinfuhr Italiens.  Auch  an  Stetigkeit  der  Tendenz  zum 
Steigen  stehen  die  britischen  Ausfuhrziffern  an  der  Spitze,  während 
die  der  anderen  Länder  teilweise  große  Schwankungen  aufweisen. 

Der  Kohlenexport  Deutschlands  nach  Italien,  in  den  80er 
Jahren  noch  kleiner  als  derjenige  Frankreichs  und  Oesterreichs, 
hat  diese  beiden  Länder  während  des  letzten  Jahrzehnts  nicht 
unerheblich  überflügelt.  Immerhin  war  derselbe  1910  nur  mit 
rd.  5,42  7o  an  der  Gesamteinfuhr  Italiens  beteiligt,  jener  von 
Frankreich  mit  nur  0,92  °/o,  von  Oesterreich  mit  0,65  7o,  der- 
jenige der  Vereinigten  Staaten  mit  2,05  7o  und  der  Belgiens  mit 
nur  0,20  7o  des  genannten  italienischen  Kohlenimports. 

Die  Zahlen  der  Statistik  sprechen  deutlich  genug  aus, 
daß  Großbritannien  auf  dem  italienischen  Kohlenmarkte  eine 
Art  Monopolstellung  einnimmt,  zu  der  es  befähigt  wird  durch 
seine  mäßigen  Materialpreise  und  die  verhältnismäßig  niedrigen 
Frachtkosten  seiner  nationalen  Schiffahrt. 


*)  und  Canada. 
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Die  deutsche  Kohle  behauptet  in  Oberitalien  und  in  Neapel 
r eben  der  britischen  ein  kleines  Absatzgebiet.  Obwohl  sie  sich 
i irer  Beschaffenheit  nach  der  englischen  wohl  an  die  Seite 
stellen  kann,  stehen  bisher  einer  Ausfuhr  in  großem  Maßstabe 
vor  allem  die  hohen  Transportkosten  entgegen. 

Die  französische  Kohle  breitet  sich  in  einem  schmalen 
(jürtel  längs  der  oberitalienischen  Grenze  aus.  Mit  der 
(nglischen  kann  sie  im  allgemeinen  nicht  in  Wettbewerb  treten 
\/egen  ihrer  geringeren  Qualität,  ihres  verhältnismäßig  hohen 
Preises  und  der  weiten  Entfernungen  der  französischen  Zechen 
von  den  italienischen  Konsumzentren,  ein  Nachteil,  der  sich 
j uf  dem  Wege  der  Frachtgebarung  nicht  beheben  lassen  dürfte. 

Die  österreichische  Braunkohle  nimmt  ihres  geringen 
Preises  wegen  neben  der  englischen  Kohle  in  Venedig,  Ancona 
i nd  einigen  kleineren  Häfen  der  adriatischen  Küste  Italiens  ein 
Heines  Absatzgebiet  ein.  Die  geringe  Ergibigkeit  der  Braun- 
1 ohlenbecken  von  Steiermark,  Dalmatien  und  Istrien  sowie  die  er- 
\ öhte  Nachfrage  in  Oesterreich  selbst  stehen  einer  erheblichen  Stei- 
gerung der  Kohlenausfuhr  nach  Italien  von  dieser  Seite  im  Wege. 

Die  amerikanische  Kohle,  die  sporadisch  auf  dem 
i :alienischen  Markte  erscheint,  sucht  sich  vor  allem  in  Genua 
neben  der  englischen  Eingang  zu  verschaffen.  Das  größte 
Hindernis  für  die  Entfaltung  der  Kohleneinfuhr  der  Vereinigten 
Staaten  nach  Italien  sind  bis  jetzt  die  durch  die  ungeheure 
Entfernung  bedingten  hohen  Frachtkosten. 

Das  belgische  Mineral  behauptet  sich  in  geringen  Mengen 
auf  dem  italienischen  Markte.  Die  Kohleneinfuhr  Belgiens  hat 
jedoch  gegenüber  der  englischen  Konkurrenz  wegen  der  hohen 
Gestehungskosten  des  belgischen  Kohlenbergbaues  und  der 
weiten  Entfernung  der  Zechen  vom  Meere  keine  Aussicht  auf 
( ine  wesentliche  Steigerung. 

Ist  auch  im  Vorhergehenden  die  Frage  nach  der  Ver- 
teilung der  importierten  Kohlen  auf  die  einzelnen  Landesteile 
Italiens  schon  gestreift  worden,  so  sollte  ihre  eingehendere 
1 Erörterung  doch  erst  diesem  Kapitel  Vorbehalten  bleiben, 
lieber  den  Anteil  der  einzelnen  Provinzen  oder  wenigstens  der 
Landesteile  Italiens  an  dem  Kohlenimport  lassen  sich  mangels 
tiner  diesbezüglichen  Statistik  zwar  keine  genauen  Angaben 
machen;  wohl  aber  liegen  statistische  Nachweise  über  die 
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Verteilung  der  aus  den  einzelnen  Ländern  eingeführten  Kohlen 
wenigstens  auf  die  hauptsächlichsten  italienischen  Häfen  vor»). 

Danach  hatte  im  Jahre  1905  die  größte  Einfuhrmenge  an 
Kohlen  und  Koks: 

Genua  mit  2425  777  t = 37.68  ®/o 

aufzuweisen;  es  folgten  Savona  mit  854991  t=  13.28  ”/o 

Venedig  mit  823075  t = 12.78  ^/o 

und  in  weiten  Abständen  Livorno  mit  408123  t=  6.34  ®/o 

und  Neapel  mit  370361  t=  5.75  Vo 

Was  die  Herkunftshäfen  der  eingeführten  Kohlen  anlangt, 
so  hatten  1905  den  Hauptanteil  an  der  italienischen  Kohlen- 
einfuhr über  See  Cardiff  mit  über  3 Millionen  t,  bald  der 
Hälfte  der  gesamten  Kohleneinfuhr  des  italienischen  Staates. 
Die  Ausfuhr  von  Newcastle  nach  Italien  betrug  in  diesem  Jahre 
mit  1 780  239  t mehr  als  Vs  der  Gesamteinfuhr  an  Kohle  und 
Koks,  während  die  überseeische  Kohleneinfuhr  Italiens  aus  allen 
anderen  Ländern  zusammen,  einschließlich  Schottland  und  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika,  nur  etwa  V9  der  ge- 
samten Kohleneinfuhr  ausmachte.  Der  Kohlenimport  der 
übrigen  italienischen  Häfen  und  der  über  die  Landzollämter 
betrug  nur  etwa  Ve  aller  nach  Italien  importierten  Kohlen^). 

Die  Tabelle  auf  S.  70  veranschaulicht  die  besprochene 
Verteilung  der  importierten  Kohlen  auf  die  italienischen  Häfen. 
Zugleich  gibt  sie  eine  zusammenfassende  Uebersicht  über 
Preise,  Frachten  und  Löschgebühren  für  die  einzelnen  Hafen- 
plätze Italiens  im  Jahre  1905V- 

»)  Bezüglich  der  Kohleneinfuhr  kann  man  annehmen,  daß  jeder 
Hafen  im  großen  ganzen  die  ihm  zugehörigen  Landesteile  versorgt,  so 
daß  die  in  Genua,  Savona  und  Spezia  ankommenden  Kohlen  den  Anteil 
Liguriens,  Piemonts  und  der  Lombardei,  die  in  Pisa  und  Livorno,  ge- 
löschten den  Anteil  Toscanas,  die  in  Venedig  importierten  den  Anteil 
Venetiens  u.  s.  f.  ausmachen,  doch  sind  die  französischen  über  Venti- 
miglia  und  die  deutschen  über  den  Gotthard  kommenden  Kohlen  eben- 
falls zum  größten  Teile  der  Lombardei  und  Piemont  anzurechnen, 
während  die  von  Oesterreich  über  Pontebba  gehenden  Braunkohlen 
zum  Anteil  Venetiens  gehören. 

»)  Das  fixierte  Verhältnis  in  den  Kohlenmengen  sowohl  der 
italienischen  Häfen  zueinander,  wie  auch  das  der  Herkunftshäfen  bezw. 
-länder  zueinander  ist  für  das  letzte  Jahrzehnt  als  ein  mehr  oder  minder 
konstantes  zu  betrachten. 

*)  Annali  delT  industria  e del  commercio  1900.  S.  310. 
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Nachdem  nun  versucht  worden  ist,  den  Anteil  der  ein- 
zelnen Landesteile  Italiens  an  der  Kohleneinfuhr  zu  bestimmen, 
sowie  deren  Verteilung  nach  Herkunfts-  und  Einfuhrhäfen  fest- 
zulegen, dürfte  sich  ganz  von  selbst  die  Frage  nach  der  Ver- 
teilung der  in  Italien  zum  Verbrauch  gelangenden  Kohlen  auf 

die  einzelnen  Verwendungsarten  ergeben. 

Betrachten  wir  zunächst  ganz  allgemein  den  Kohlenver- 
brauch Italiens;  Entsprechend  der  obenerwähnten  Steigerung 
der  Kohlenförderung  und  Einfuhr  hat  auch  der  Kohlenverbrauch 
Italiens  einen  bedeutenden  Aufschwung  genommen.  Von  1885 
bis  1909  ist  dieser  von  2947  000  t auf  9 209000  t oder  von 
O.IO  t pro  Kopf  der  Bevölkerung  im  Jahre  1885  auf  0.27  t pro 
Kopf  der  Bevölkerung  im  Jahre  1909  in  die  Höhe  gegangen^). 
Der  Konsum  hat  sich  demnach  in  dieser  Zeit  nahezu  ver- 
dreifacht. 

Einen  zusammenhängenden  Ueberblick  über  Italiens  För- 
derung an  Steinkohlen,  Anthrazit  und  Braunkohlen,  seinen 
Kohlenimport  und  endlich  seinen  Kohlenverbrauch  seit  1885 
gibt  die  nachstehende  Tabelle  wieder®). 


, i 

Verbrauch 

Jahr 

Förderung 

t 

Einfuhr’] 

t 

! 

Gesamt  j 

t ! 

pro  Kopf  der 
Bevölkerung 
t 

1885 

1890 

1895 

1900 

190  413 
376  326 
305  321 
479  896  • 

1 2 957  436 

3 844  379 
; 3 990  120 

1 4 289  888 

1 

* 4 822  190 

4 658  440 

5 498  649 

1 

i 040 

0,14 

1 043 

1 Ö,15 

Vergleichsweise  betrug  der  Kohlenkonsum  in; 


den  Vereinigten  Staaten  i Großbritannien  Deutschland 

von  Nord-Amerika  i I 


Jahr 

pro  Kopf  der 
Gesamt  Be- 

X völkerung 

^ t 

Gesamt 

t 

pro  Kopf  der 
Be- 
völkerung 
t 

pro  Kopi  der 
Gesamt  , Be- 

X ' völkerung 

^ t 

1885 

- 1 1,76 

128  584  744 

3,57 

72  273  000  1,50 

1909 

405  463  000  ; 4,58 

180  590  000 

4,01 

209  027  000  3,28 

1910 

440  566  000  i 4,77 

! 

182  815  000 

4,01 

209  944  000  ’ 3,25 

®)  Annuario  statistico  del  Regno  d’Italia.  Rom. 
")  Spezialhandel  abzüglich  der  Rückausfuhr. 
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Verb 

rauch 

|ahr 

Förderung 

Einfuhr’) 

Gesamt 

•pro  Kopf  der 

t 

t 

t 

Bevölkerung 

t 

1901 

425  614 

4 148  900 

5 341  077 

0,15 

1902 

413  810 

4 747  645 

5 881  403 

0,16 

1903 

346  887 

4 893  724 

5 954  733 

0,16 

1904 

362  151 

5 070  319 

6 336  418 

0,17 

1905 

412  916 

5 656  844 

6 912  183 

0,19 

.906 

473  293 

7 673  435 

7 639  000 

0,22 

,907 

453  127 

8 300  439 

8 257  000 

0,24 

.908 

480  049 

8 452  310 

8 403  000 

0,24 

909 

555  073 

9 303  506 

9 209  000 

0,27 

Wie  also  verteilen  sich,  dies  vorausgeschickt,  die  in  Italien 
zun  Verbrauch  gelangenden  Kohlen  auf  die  einzelnen  Verwen- 
du  igsarten? 

Eine  Untersuchung  darüber  ist  vom  italienischen  Acker- 
bau-Ministerium im  Jahre  1893  angestellt  worden.  Sie 
finlet  sich  veröffentlicht  im  Jahrgang  1895  des  „Annuario 
statistico“,  und  mag,  zumal  da  neuere  Erhebungen  nicht  vor- 
liegen, als  eine  amtliche  Ermittelung  hier  immerhin  ihre  Stelle 
finden.  Freilich  konnten  die  damals  gewonnenen  Resultate,  wie 
dei  Minister  in  seinem  abgegebenen  Bericht  ausdrücklich  be- 
törte, nicht  mit  voller  Genauigkeit  die  tatsächliche  Verteilung 
dei  Brennstoffe  darlegen,  angeblich  schon,  weil  die  Zahl  der 
Dampfkessel,  Schiffsmaschinen  und  Lokomotiven  fortwährenden 
größeren  Veränderungen  unterlägen.  Die  in  Folgendem  mit- 
geteilten Ziffern  dürfen  daher  nur  mit  einem  gewissen  Vorbehalt 
auf  genommen  werden. 

Der  Gesamtkonsum  Italiens  an  Kohle,  Koks  und  Briketts 
bei  ef  sich  im  Jahre  1893  auf  5 039429  t im  Werte  von 
113  855  695  Frcs.,  und  diese  Menge  wurde  nun  von  den  einzelnen 
Verwendungszweigen  in  folgender  Weise  in  Anspruch  genommen. 

Es  entfielen  auf: 


1.  die  dem  Kriegsministerium  unterstellten 

Betriebe 36  578  t 

2.  Königliche  Arsenale  und  Werften  . . . 27 190  „ 

3.  die  dem  Finanzministerium  unterstellten 


Betriebe 6 370  „ 

4.  Wasserbau 1 224  „ 

5.  Privatindustrie  und  Landwirtschaft  ...  1 200  000  „ 

6.  Hochöfen 900  000  „ 

zu  übertragen  2 171  362  t 

Dazu  kommen  113147  t im  Auslande  eingenommene  Kohlen. 
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Übertrag  2171  362  t 

7.  Lokomotiven  und  Dampftramways  . . . 937  000  „ 

8.  öffentliche  Gasanstalten  ..'....  557  922  „ 

9.  Schiffahrtsgesellschaften  im  Inlande  . . 255  323  „ 

10.  Kriegsschiffe®) 255  323  „ 

11.  andere  Industrien  und  Vorräte  . . . 133  038  „ 

Insgesamt  4110922  t 


Gegenüber  dem  obenerwähnten  Konsum  von  5039429  t 
bedeutet  dieses  Resultat  der  Schätzung  ein  Minus  von  nicht 
weniger  als  928507  t'°).  Einige  Schlüsse  auf  die  Verteilung 
des  Kohlenverbrauchs  auf  die  einzelnen  italienischen  Gewerbe- 
zweige lassen  sich  auch  aus  der  Statistik  der  Dampfkessel  ziehen, 
deren  neuester  Ausgabe  von  1906  die  folgenden  sich  auf  1904 
beziehenden  Zahlen  entnommen  sind‘^).  In  diesem  Jahre  wurden 
Dampfkessel  gezählt  mit 


1.  in  der  Landwirtschaft 

2.  in  der  Industrie 

3.  im  Transportwesen 

a)  zu  Land  und  auf  Binnengewässern 

b)  zur  See  etc. 

4.  in  den  dem  Kriegs-  und  Marineministerium 
unterstellten  Betrieben 


eff.  HP.  ®/o 
165  000  5,5 
980  000  32,7 

1 495  000  49,9 
345  000  11,5 

15  000  0,5 
3 000  000 


®)  Incl.  8600  t in  ausländischen  Häfen  eingenommene  Kohlen. 

1®)  Diese  928507  t dürften  nahezu  ganz  auf  den  Hausbrand  ent- 
fallen, der  in  obiger  Zusammenstellung  nicht  berücksichtigt  ist. 

”)  Statistica  delle  forze  motrici  impiegate  al  1®  Gennaio  1904 
nell’  agricoltura  e nell’  industria  dei  Regno.  Rom  1906. 
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Dritter  Abschnitt. 
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Die  wirtschaftlichen 
Forderungen  und  Folgerungen. 

10.  Kapitel. 

[)ie  MaBnahmen  und  Pläne  zur  Erlangung 
billigerer  medianisdier  Kraft. 

Der  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  berechnete  Kohlen- 
koisum  eines  Landes  ist  der  beste  Gradmesser  für  dessen 
inc  ustrielle  Kraft.  Die  Zunahme  des  Kohlenverbrauchs  Italiens 
pri ) Kopf  seiner  Bevölkerung  beweist  klar  die  steigende 
Industrialisierung  dieses  Landes.  Immerhin  hat  eine  Gegen- 
überstellung Italiens  mit  den  bedeutendsten  Industriestaaten  der 
G(  genwart  (vgl.  S.  71Anm.^)  einen  noch  gewaltigen  Abstand 
zwischen  jenem  und  diesen  im  Kohlenverbrauch  gezeigt. 
Di  esen  Abstand  zu  erklären,  dürfte  nicht  schwer  halten.  Freilich 
mögen  die  unsicheren  politischen  Verhältnisse  des  Landes  vor 
seiner  Einigung,  die  zollpolitisch  sich  abschließende  und  den 
freien  Verkehr  erschwerende  Kleinstaaterei  und  dergl.  äußere 
Unstände  an  der  verhältnismäßig  langsamen  Entwickelung  der 
Industrie  mit  die  Schuld  tragen.  Der  Hauptgrund  ist  jedoch 
zweifellos  in  der  Kohlenarmut  des  Landes  zu  suchen.  „Italien 
trägt  die  Last  der  höheren  Kohlen-  und  Roheisenpreise“. 0 
W'jnn  man  nun  bedenkt,  daß  alle  italienischen  Fabrikate  mit 
hö  leren  Herstellungskosten,  die  aus  den  höheren  Kohlenpreisen 
resultieren,  nicht  unerheblich  belastet  sind,  so  leuchtet  es  ohne 

ln  der  italienischen  Industrie  nehmen  die  Kosten  für  Brennstoffe 
Vio  bei  den  italienischen  Eisenbahnen  ‘/»  der  Produktions-  bezw.  Be- 
triebskosten ein.  Man  bedenke,  daß  der  Fabrikant  von  Durham  die 
Kolile  für  4—6  Fres.  bezieht,  während  der  italienische  Industrielle  dafür 
30- -40  Fres.  zahlen  muß. 
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weiteres  ein,  wie  brennend  für  die  italienische  Volkswirtschaft 
die  Frage  der  Beschaffung  von  billigster  Kraft  sein  muß.  Von 
allen  Seiten  wird  in  Italien  an  der  Lösung  dieses  Problems 

gearbeitet. 

Die  einen  sehen  das  Heil  der  italienischen  Volkswirtschaft 
in  der  Ausgestaltung  der  Braunkohlengewinnung  des  Landes, 
die  anderen  wieder  glauben,  die  günstigsten  Bedingungen  von 
einer  entsprechenden  Regelung  der  Einfuhr  erlangen  zu  können, 
während  eine  dritte  Gruppe  der  Ersetzung  der  Kohle  durch  die 
bedeutenden  Wasserkräfte  des  Landes  das  Wort  redet. 

a)  Bezüglich  zunächst  die  Steigerung  der  Braunkohlen- 
gewinnung hat  es  in  Italien  an  Versuchen  von  staatlicher  wie 
von  privater  Seite  niemals  gefehlt,  und  nicht  genug  damit,  daß 
die  Regierung  für  die  Entdeckung  bedeutender  Kohlenlager 
Prämien  gewährt,  daß  sie  ferner  das  Comite,  welches  sich  in 
Rom  zum  Studium  der  italienischen  Braunkohlen  gebildet  hat, 
tatkräftig  unterstützt,  sie  läßt  auch  im  Auslande  durch  ihre 
Ingenieure  Untersuchungen  über  die  zweckmäßigste  Verwertung 
dieses  Minerals  anstellen. 

Auch  mangelt  es  keineswegs  an  privatem  Unternehmungs- 
geist. In  den  bedeutendsten  Bergwerken  Toscanas  wird  der 
Abbau  schon  mit  den  denkbar  besten  technischen  Mitteln  be- 
trieben. Das  Kapital,  das  früher  kein  rechtes  Zutrauen  zu  der 
italienischen  Braunkohlenindustrie  fassen  wollte,  hat  sich  jetzt 
in  reichem  Maße  auch  dorthin  gezogen.  Wiederholt  sind  mit 
italienischen  Braunkohlen  von  den  Eisenbahnverwaltungen  und 
Schiffahrtsgesellschaften  des  Landes  in  ihren  Betrieben  Versuche 
angestellt  worden.  Doch  spricht  die  trotz  alledem  geringe 
Steigerung  der  Förderungsziffern  am  besten  für  die  Fruchtlosigkeit 

aller  Bemühungen. 

Einem  großzügigen  Projekte,  das  darauf  hinauslief,  Braun- 
kohlen und  Torf  in  weitgehendster  Weise  der  Industrie  nutzbar 
zu  machen,  wurde  vor  der  italienischen  Volksvertretung  eine 
so  absprechende  Kritik  zuteil,  daß  an  einer  Zukunft  der  italienischen 
Braunkohlenfelder  füglich  gezweifelt  werden  muß.") 

Im  Jahre  1904  wurde  die  Regierung  von  zwei  amerikanischen 
Bürgern,  die  ihren  Wohnsitz  in  Italien  hatten,  den  Gebrüdern  Smith, 
der  Plan  einer  Konzentration  der  gesamten  italienischen  Braunkohlen- 
industrie in  der  Hand  einer  zu  bildenden  Gesellschaft  unterbreitet.  Sie 
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Auf  seine  Braunkohlenvorräte  kann  Italien  demnach  nicht, 
im  günstigsten  Falle  auch  nur  wenige  Jahrzehnte,  rechnen. 
Das  Land  bleibt  also  — und  hiermit  kommen  die  Maßnahmen 
der  zweiten  Gruppe  zur  Erörterung  — auf  die  Kohleneinfuhr 
ang  ^wiesen. 

b)  Um  dieser  Einfuhr  die  Wege  zu  ebnen,  lag  der  Gedanke 
an  t ine  weitgehende  Erleichterung  der  Kohlenverfrachtungskosten 
so  L ngemein  nahe.  Demzufolge  entstand  noch  unter  dem  Regime 
der  Privatbahnen  der  auf  der  Grundlage  des  Differenzial-Systems 
auf^  ebaute  Spezialtarif  (Nr.  122  B).  Außerdem  bestehen  für 
einige  Braunkohlenfelder  Italiens  und  für  das  Anthrazitbecken 
von  Aosta  ein  Ausnahmetarif  auf  niedrigerer  Grundlage.  Bei 
Aufgabe  von  mindestens  8 t Kohle  (7  t Koks)  kostet  das  tkm 
für  die  ersten  100  km  0,0515  1,236  Frcs.,  von  101  bis  400  km 

erfolgt  ein  Anstoß  von  0,0309  Frcs.,  von  401  km  ab  kostet  das 
tkm  0,0274  + 1,236  Frcs. 


verlangten  einen  Schutz  ihrer  Interessen  durch  ein  Gesetz.  Der  Plan 
schi«  n geeignet,  das  Land  im  weiten  Maße  unabhängig  zum  machen  von 
der  (ohleneinfuhr  des  Auslandes.  Der  Entwurf  rechnete  mit  einem 
Brau  ikohlenvorrate  von  400  Millionen  t,  während  bisher  die  Braunkohlen- 
schä  ze  auf  höchstens  100  Millionen  t geschätzt  worden  waren.  Braun- 
kohlen- und  Torflager  sollten  auf  breiter  Grundlage  ansgebeutet,  der  Torf 
verkokt  und  zu  hochwertigen  Briketts  verarbeitet,  die  Braunkohle  ent- 
weder als  Rohkohle  verbraucht  oder  aber  verkokt  und  Gas,  Teer  und 
Amn  oniak  aus  ihr  gewonnen  werden.  Der  , springende  Punkt“  des  ganzen 
Projr  ktes  sollte  jedoch  die  Ausnützung  des  Gases  sein,  das  in  elektrische 
Ener  jie  verwandelt  einen  „Faktor  von  unübersehbarer  Tragweite  für  die 
italle  lische  Volkswirtschaft  bilden  sollte,  um  so  mehr,  als  diese  elektrische 
Energie  nicht  nur  Fabriken  treiben,  sondern  auch  zur  Bewegung  der 
Bahren  benutzt  werden  sollte“. 

Doch  kam,  wie  schon  erwähnt,  der  Entwurf  noch  kurz  vor  seiner 
von  Regierung  und  Parlament  beabsichtigten  Annahme  zu  Fall,  da  in 
einer  Interpellation  einer  Minderheit  der  Kammer  schlagend  nachgewiesen 
wurd ;,  daß  die  Ausführung  des  Projektes  wirtschaftlich  unmöglich  sei. 
Zunä  :hst  bewies  die  Interpellation,  daß  die  Schätzung  der  Kohlenvorräte 
Italie  IS  auf  400  Millionen  t viel  zu  hoch  gegriffen  sei,  daß  man  vielmehr 
höchstens  mit  einer  Menge  von  100  Millionen  t rechnen  könnte.  Be- 
sond(  rs  aber  wurde  in  obiger  Interpellation  betont,  daß  bei  den  italienischen 
Braunkohlen  und  Torfen  eine  Manipulation  die  andere  ausschließe,  daß 
insbesondere,  wenn  der  Brennstoff  Gas  liefern  solle,  an  einen  hoch- 
wertigen Koks  mit  bedeutender  Heizkraft  nicht  zu  denken  sei:  Vgl.  Atti 
parla  nentari,  Camera  dei  Deputat!.  Legil.  XXII  1904/05  Nr.  238ff. 
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Bei  hohen  Kohlenpreisen  ist  der  Konsument  stets  geneigt, 
die  hohen  Frachten  verantwortlich  zu  machen.  Es  konnte 
daher  nicht  ausbleiben,  daß  die  Kohlentarife  der  italienischen 
Bahnen  heftigen  Angriffen  von  seiten  der  Konsumentenkreise 
ausgesetzt  waren,  und  schon  seit  Jahren  wird  eine  weitere 
erhebliche  Herabsetzung  der  Kohlenfrachtsätze  von  ihnen  ver- 
langt. Doch  sieht  sich  der  italienische  Fiskus,  der  die  Bahnen 
des  Landes  erst  seit  einem  halben  Dezennium  in  der  Hand 
hat,  kaum  in  die  Lage,  seine  kargen  Einnahmen  aus  den 
Eisenbahnen  noch  mehr  zu  kürzen^).  Im  Gegenteil  macht  sich 
in  Regierungskreisen  sogar  eine  Tendenz  zur  Erhöhung  der 
Güterfrachten  bemerkbar,  die  in  den  Sitzungen  der  italienischen 
Kammer  im  November  1909  deutlich  genug  zum  Ausdruck  kam. 

Um  nun  wenigstens  einen  Teil  des  Gewinns  aus  den 
Seefrachten  gegenüber  dem  überwiegenden  Anteile  englischer 
Reedereien  dem  Inlande  zu  sichern,  kam  1885  ein  Gesetz 
zustande,  das  neben  einem  komplizierten  System  von  Schiffbau- 
und  Fahrtenprämien  für  die  Tonne  Kohle,  die  von  italienischen 
Schiffen  nach  den  einheimischen  Häfen  importiert  wurde,  eine 
Prämie  von  1 Frc.  aussetzte.  Doch  gingen  die  an  das  Gesetz 
geknüpften  Hoffnungen  nicht  in  Erfüllung,  und  schon  1896 
wurde  deshalb  die  Kohleneinfuhrprämie  wieder  aufgehoben^). 
In  den  jüngsten  Verhandlungen  über  Einführung  eines  neuen 
Schiffahrtsgesetzes  wurde  jedoch  auch  wieder  die  Kohlenein- 
fuhrprämie in  Vorschlag  gebracht^). 

Die  Unterbilanz  der  italienischen  Staatsbahnen  betrug  1907/08 
17  Millionen  Frcs. 

9 G.  Bernardi:  I provvedimenti  a favore  della  marina  mercantile 
italiana.  Mailand  1905. 

Der  Abgeordnete  Ugo  Ancona  spricht  sich  in  einem  Aufsatz 
im  „Corriere  della  Sera“  vom  22.  September  1909  dahin  aus,  es  sei  ganz 
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Wesentlich  weiter  geht  ein  Vorschlag,  der  die  gesamte 
italienische  Kohlengewinnung  und  Kohleneinfuhr  in  der  Hand 
des  italienischen  Staates  vereinigen  will.  Ein  Niederschlag 
die;  er  Ideen  findet  sich  in  einer  Abhandlung  von  Sabini®). 

Danach  soll  der  italienische  Staat  die  Bergwerke  des 
Landes  übernehmen  und  ausbeuten  und,  soweit  die  Kohlen- 
einfuhr  in  Frage  kommt,  als  alleiniger  Zwischenhändler  zwischen 
Produzent  und  Konsument  treten.  Als  Vorteile,  die  der  italienischen 
Vol  cswirtschaft  aus  diesem  Monopol  erwüchsen,  führt  unser 
Gewährsmann  folgende  an:  Der  Staat  würde  als  Bergwerks- 
unh'rnehmer  mehrere  Millionen  Francs  gewinnen.  Als  Käufer 
von  über  5 Millionen  t Kohle  (damals  1901)  könnte  er  die 
Köllen  wohlfeiler  beziehen,  als  die  einzelnen  Abnehmer.  Er 
könnte  langfristige  Verträge  schließen,  die  Transportfrage  regeln 
und  erleichtern,  kurz,  seine  Rechte  gegen  wichtige  Vergünstigungen 
aus  lauschen.  Eine  Folge  davon  wäre,  daß  die  italienische 
Ind  istrie  weit  weniger  als  jetzt  äußeren  Einflüssen  ausgesetzt, 
den  auswärtigen  Konjunkturen  unterworfen  und  den  italienischen 
Zw  schenhändlern  in  die  Hand  gegeben  wäre^). 

c)  Weit  hinaus  über  die  soeben  skizzierten  Entwickelungs- 
möglichkeiten geht  neuerdings  ein  Kreis  von  italienischen  Theo- 
retihern  und  Praktikern,  die  eine  weitgehende  Emanzipation  der 
Industrie  von  der  Kohle  überhaupt  anstreben.  Ein  Niederschlag 
der  Pläne  dieser  Richtung  ist  in  dem  sehr  lesenswerten  Buche 
von  Professor  Nitti  „La  conquista  della  forza“  gegeben. 

natirlich  gewesen,  daß  die  Kohleneinfuhrprämie  keinen  Erfolg  gehabt 
hab( , „denn  damals  waren  wir  (Italiener)  in  den  Anfängen  des  Schiff- 
baus und  konnten  nicht  an  Kohle  denken;  es  befanden  sich  damals  nur 
wenige  Tonnen  auf  dem  Meere.  Heute  ist  die  Zahl  der  Schiffe  zu  groß, 
und  davon  sind  viele  ohne  Ladung.  Heute  könnte  man  die  Frage  der 
Koh  eneinfuhrprämie  wieder  in  Erwägung  ziehen,  umsomehr,  als  die 
Koh  eneinfuhr  einen  großen  Aufschwung  nimmt.  Es  handelt  sich  dabei 
um  licht  geringe  Frachten.“  In  der  Sitzung  der  „Camera  dei  Deputati“ 
vom  21.  Dez.  1910  führte  der  Marineminister  anläßlich  der  Unterbreitung  des 
neut  n Gesetzentwurfes  aus,  es  würden  */s  der  in  Italien  eingeführten  Kohlen 
auf  £ usländischen  Schiffen  befördert.  Bei  einer  mittleren  Fracht  von  9 Mk. 
pro  bedeute  das  einen  erheblichen  Verlust  für  die  italienische  Industrie. 

“)  C.  Sabini;  Inchiesta  economica  sui  carboni.  Rapporto  presentato 
A.  S E.  il  ministro  dei  LLPP.  I.  Carboni  in  Germania.  X.  Monopolio 
di  S :ato.  Rom  1901.  ßd.  I. 

9 Dagegen  vgl.  S.  82,  Anm.’®). 
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Sein  Programm  ist  die  möglichst  vollständige  Ersetzung 
der  Kohle  durch  die  vermittelst  Wasserkraft  erzeugte  Elektrizität. 
Nitti  selbst  nennt  diese  Ersetzung  „das  große  Problem,  das 
Italien  wirtschaftlich  erlösen  soll  und  auf  dem  seine  Zukunft 
beruht“.  „Italien“,  bemerkt  unser  Autor,  „ist  das  Land,  das  im 
Verhältnis  zu  seiner  Größe  von  allen  Ländern  Europas  die  be- 
deutendsten und  am  vorteilhaftest  verteiltenWasserkräfte  besitzt“®). 
Es  könne  aus  seinen  Wasserläufen,  die  sich  von  der  Südseite 
der  Alpen  längs  des  Appenins  hinziehend  auf  das  ganze  Land 
harmonisch  verteilen  und  dabei  günstig  mit  der  Verteilung  der 
Bevölkerungsdichte  zusammenfallen  — das  am  dichtesten  be- 
wohnte Piemont  hat  die  größten  Wasserkräfte  aufzuweisen;  es 
folgen  die  Abbruzzen  und  Campanien  sowohl  bezgl.  der  Dichte 
der  Bevölkerung  wie  an  Wasserkräften  — , 6 Millionen  HP  ge- 
winnen, und  es  erscheint  nicht  ausgeschlossen,  daß  man  durch 
systematische  Ausbeutung  der  Wasserkräfte  einmal  8—10  Millionen 
HP  wird  nutzen  können®).  Nitti  verlangt  nun  Einführung  durch 
Wasserkraft  erzeugter  elektrischer  Energie  in  alle  Zweige  der 
Landwirtschaft,  der  Industrie  und  des  Transportwesens,  wo  bis- 
her Kohle  gebraucht  wurde.  Nur  der  Hüttenindustrie  und  ver- 
wandten Zweigen  billigt  unser  Autor  den  Gebrauch  von  Kohle  zu. 

Die  technischen  und  wirtschaftlichen  Vorteile  bei  Verwendung 
der  elektrischen  Kraft  in  Landwirtschaft  und  Industrie  seien 


Nach  Nitta  (F.  S.  Nitti:  La  conquista  della  forza.  L’elettricitä 
a buon  mercato.  La  nazionalizzazione  delle  forze  idrauliche.  Turin-Rom 
1905)  S.  61  ff.  betragen  die  verfügbaren  Wasserkräfte  in 

Frankreich  5000000  HP 

Ungarn  2000(X)0  „ 

Norwegen  250000  — 500000  „ 

der  Schweiz  100000  „ 

Italien  6000000  „ 

*)  Im  Jahre  1904  wurden  in  Italien  von  den  6 Millionen  HP  erst 
490000  HP,  im  Jahre  1908  bereits  694000  HP  ausgenutzt;  dazu  kommen 
noch  mindestens  150000  HP  von  im  Bau  befindlichen  Anlagen.  Davon 
entfielen  auf  die  Elektrizitätswerke  von 


Terni 

30000 

HP 

Vizzola  am  Tessin 

23000 

yy 

Tivoli 

20000 

yy 

Valcamonica 

20000 

yy 

Tirano 

20000 

yy 

Paderno  an  d.  Adda 

15000 

yy 
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u iverkennbar.  Größte  Reinlichkeit  und  Handlichkeit  der  elektri- 
schen Apparate,  das  Fortfallen  der  kostspieligen  Schlote  und 
Kesselanlagen  und  der  kraftabsorbierenden  Transmissionen  und 
Z ahnräder, endlich  die  fast  unbeschränkte  Teilbarkeit  und  Leit- 
birkeit  der  Kraft  und  die  dadurch  bedingte  Möglichkeit  einer 
E ezentralisation  der  Industrien  zählen  zu  den  Hauptvorteilen 
dir  elektrischen  Anlage.  Bei  dem  elektrischen  Betriebe  der 
Eisenbahnen  komme  zu  diesen  Vorteilen  noch  besonders  die 
A.öglichkeit  der  Überwindung  großer  Steigungen  hinzu. 

Im  allgemeinen  sind  nach  Nitti  die  Kosten  der  durch 
Elektrizität  erzeugten  HP  nicht  höher  als  die  der  Dampfkraft. 
Für  die  kleinen  Industrien  bedeute  die  Anwendung  der  Elektrizität 
sogar  einen  nicht  unerheblichen  Vorteil*’), 

Einer  tatsächlichen  allgemeinen  Einführung  der  Elektrizität 
sieben  nach  Nitti  jedoch  noch  mancherlei  Bedenken  tech- 
n scher  und  wirtschaftlicher  Natur  entgegen.  Technisch  mache 
d e Frage  der  kostspieligen  Leitungen  auf  große  Entfernungen 
e nige  Schwierigkeit*^),  ln  wirtschaftlicher  Hinsicht  sei  das 
g'ößte  Hindernis  zur  Einführung  der  Elektrizität  in  die  ita- 


Es  ist  berechnet  worden,  daß  Transmissionen  und  Zahnräder 
rind  20“/o  der  Motorenkraft  absorbieren.  Dagegen  ist  bei  der  Leitung 
hl  ichgespannter  Ströme  freilich  ebenfalls  mit  einem  Kraftverlust  zu  rechnen, 
d(  r aber  im  Mittel  nur  15“/o  beträgt. 

“)  ln  den  Betrieben,  die  über  500  HP  verwenden,  stellen  sich  die 
Kisten  der  Elektrizität  annähernd  gleich  denjenigen  der  Dampfkraft. 
Hier  bedeutet  die  Anwendung  von  Elektrizität  also  keine  Ersparnisse; 
biii  den  Betrieben  mit  100  bis  300  HP  bedeutet  die  Verwendung  der 
E ektrizität  gegenüber  der  Dampfkraft  eine  Ersparnis  von  8 bis  10 
wihrend  in  den  kleinen  Fabriken  von  4—50  HP,  welche  in  Italien  die 
g oße  Masse  der  industriellen  Unternehmungen  bilden,  die  Ersparnisse 
zu  Gunsten  der  Elektrizität  zwischen  einem  Maximum  von  40—50%  und 
einem  Minimum  von  16  bis  18  ®/o  schwanken. 

“)  Das  heute  noch  fast  ausschließlich  für  Leitungen  verwandte 
Material  ist  das  Kupfer.  Da  die  Kosten  der  Leitung  nicht  proportional, 
Sündern  im  Quadrat  der  Entfernung  von  der  Kraftquelle  wachsen,  ist 
bui  Leitung  auf  weite  Entfernung  die  Rentabilität  eines  derartigen  Unter- 
n ihmens  oft  in  Frage  gestellt,  umsomehr,  als  bei  dem  Transport  der 
E ektrizität  mit  teilweise  erheblichen  Spannungsverlusten  zu  rechnen  ist. 
Allerdings  werden  heute  hohe  Spannungen  schon  auf  beträchtliche  Ent- 
fernungen geleitet. 
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lienischen  Industrien  die  bei  der  Anlage  der  Kraftquelle  von  seiten 
des  Unternehmers  erforderliche  Festlegung  großer  Kapitalien  *=*). 

Doch  dürften  diese  Hindernisse  auf  die  Dauer  die  Ent- 
wickelung der  elektrischen  Industrie  in  Italien  kaum  aufhalten. 
Technisch  macht  die  Möglichkeit  der  Leitung  hoher  Span- 
nungen auf  weite  Entfernung  täglich  Fortschritte*^),  und  bezüg- 
lich der  Anlage  von  elektrischen  Zentralen  geht  die  Entwickelung 
dahin,  daß  sich  eine  eigene  Industrie  bildet,  die  die  Erzeugung, 
Leitung  und  Verteilung  der  elektrischen  Kraft  übernimmt,  wie 
dies  schon  die  bestehenden  Werke  von  Terni,  Vizzola,  Paderno, 
Tivoli  etc.  tun'**). 

Nitti  selbst  empfiehlt  als  beste  Betriebsform  die  Verstaat- 
lichung der  Wasserkräfte  als  Schutzmittel  gegen  die  angebliche 
Gefahr  der  Spekulation  auf  diesem  Gebiete  *ü- 

So  dürfte,  nach  Nitti,  Italien  vielleicht  bald  erleben,  daß 
ihm  seine  zahlreichen  Gießbäche,  die  bisher  als  der  „größte 

Zur  Erläuterung  mag  ein  von  Nitti  a.  a.  0.  S.  114  angeführtes 
Beispiel  dienen:  Ein  Fabrikant  verfügt  über  1 Million  Kapital.  Die  Kosten 
für  Kohlen  betragen  jährlich  60  000  Frcs.,  aus  denen  er  400  HP  gewinnt. 
Wenn  nun  in  einem  Umkreis  von  20  bis  30  km  Wasserkräfte  vorhanden 
wären,  so  könnte  er  sich  vielleicht  durch  einmalige  Anlage  von  400  000 
Frcs.  zum  Bau  einer  Kraftstation  für  alle  Zeiten  die  400  HP  sichern  und 
brauchte  bei  dem  jetzigen  Zinssätze  für  Zinsen  und  Amortisation  nur 
17  000  Frcs.  statt  60  (XK)  Frcs.  jährlich  aufzuwenden  und  doch  wäre  in 
diesem  Falle  die  Einführung  der  Elektrizität  nicht  wirtschaftlich,  da  kein 
Industrieller,  der  1 Million  Frcs.  Kapital  besitzt  und  nur  60  000  Frcs. 
jährlich  für  Kohlen  aufzuwenden  hat,  sich  entschließen  wird,  seines 
Kapitals  festzulegen. 

“)  Bemerkenswert  ist  die  Tendenz,  elektrische  Anlagen  mit  immer 
größerer  Leistungsfähigkeit  zu  errichten  und  die  Leitung  höherer  Span- 
nungen auf  stetig  steigende  Entfernungen  zu  erzielen. 

So  leiteten  die  Werke  von  Spannung 

1891  Tivoli  20  000  HP  5 000  Volt  25  km 

1898  Paderno  a.  d.  Adda  15  000  „ 14  000  „ 33  „ 

1899  Vizzola  a.  Tessin  20  000  „ 11000  „ 

1907  Valcamonica  20  000  „ 60  000  „ 115  „ 

Tirano  20000  „ 40  000  „ 152  „ 

1911  Terni-Roma  30  000  „ 75  000  „ 75  „ 

1912  Grossotto  (Valtellin)  32  000  „ 65  000  „ 155  „ 

„ Bussi  (Abruzzen)  24  000  „ 85  000  „ 180  „ 

’®)  An  der  Erzeugung,  Leitung  und  Verteilung  elektrischer  Kraft 
beteiligten  sich  in  Italien 

im  Jahre  1900  66  Gesellschaften  mit  einem  Kapital  von  66  Mill.  Frcs. 
„ n 1910  206  „ „ „ „ „ 422  „ „ 

Gegen  die  Verstaatlichung  der  Wasserkräfte  wendet  sich 
Colombo  (abgedruckt  in  der  „Riforma  sociale“  1903  S.  986  ff).  Er  be- 

6 
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1 'lachteil  des  Landes  erschienen“,  zu  seinem  höchsten  Nutzen 

i usschlagen.  Während  die  Kohle  anderer  Länder  dem  Gesetze 
ces  abnehmenden  Bodenertrages  unterworfen  sei,  besitze  Italien 

ii  seiner  „weißen  Kohle“  ewige,  unerschöpfliche  Kraftquellen. 
Bald  vielleicht  werde  der  italienische  Arbeiter  den  englischen 
Bergmann  ersetzen,  die  Massen  werden  im  Inlande  Arbeit  be- 
kommen, die  Auswanderung  werde  sinken,  die  Diszentration 
c er  Industrie  werde  wieder  gesündere  soziale  Verhältnisse  her- 
aufbringen  und  last  not  least  Italien  werde  seinen  inneren 
Froblemen  den  größten  Teil  der  Kapitalien  widmen  können, 
cie  es  jetzt  für  Kohle  dem  Auslande  opfert.*’^) 

g-ündet  seine  abweichende  Ansicht  damit  (und  dies  mag  auch  mutatis- 
n utandis  gegen  das  Verkaufsmonopol  des  italienischen  Staates,  vgl.  S. 
7.!  ff  gelten),  es  sei  immer  gefährlich,  die  gesunde  und  fruchtbare  Pri- 
V itinitiative,  ,die  Triebfeder  jedes  wirtschaftlichen  Fortschrittes“,  durch 
d e Leitung  des  Staates  zu  ersetzen,  der  unpersönlich  sei.  keinen  Antrieb 
eigenen  Interesses  habe,  der  mehr  vom  administrativ  fiskalischen  als 
vom  wissenschaftlichen  und  wirtschaftlichen  Standpunkt  geleitet  würde, 
di  r endlich  politischen  Wechselfällen,  Parteien  und  Ideen  unterworfen 
s(  i.  „Wie  kann  man  denn  glauben,  der  Staat  könne  diese  schwierige 
Industrie  betreiben?  Will  man  ein  neues  Monopol  des  Staates  auf  elek- 
tr  sehe  Kraft  schaffen,  wie  das  auf  Tabak  und  Salz?  und  wird  es  nicht 
schließlich  dahin  kommen,  daß  dies  Monopol  wie  die  beiden  anderen 
eil  Mittel  wird,  den  Staatssäckel  zu  füllen,  und  schließlich  in  eine  Köpf- 
st ;uer  mit  dem  ganzen  Gefolge  ihrer  Schäden  ausartet,  wie  die  Salzsteuer? 
D ;r  Staat  ist  erfahrungsgemäß  ein  schlechter  Industrieller,  weil  er  von 
dt r gesetzgebenden  Macht  abhänyt  und  den  langen  und  umständlichen 
Weg  des  ganzen  bürokratischen  Apparates  durchmachen  muß,  und  da- 
di  rch  würde  die  der  freien  Konkurrenz  entzogene  Kraft  so  teuer,  daß  ihr 
K(  nsum  sinken  würde“. 

^' ) A.  M.  Sabini  (a.  a.  0.  S.  (< < ft.) : . Man  mag  sich  kei  :en  Täuschungen 
hillgeben,  daß  sich  der  Mangel  an  Kohle  durch  Wasserkraft  und  Elek- 
tri  dtät  ersetzen  lasse.  Abgesehen  davon,  daß  die  Leitung  der  Elektrizität 
au  wirklich  große  Entfernungen  bis  heute  noch  unbekannt  ist,  so  ist 
Italien,  ausgenommen  der  Norden  und  einige  kleine  Striche  in  Mittel- 
ita  ien,  arm  an  Wasserkräften  und  drittens,  wenn  Italien  auch  in  jeder 
Pr  )vinz  ausreichende  Wasserkräfte  besäße,  wenn  sich  auch  die  Elektrizität 
mehrere  tausend  km  weit  leiten  ließe,  die  Tatsache  besteht,  daß  der 
Ge  arauch  von  Kohle  weit  entfernt  sich  zu  vermindern,  vielmehr  stetig  steigt. 

Es  ist  allgemein  anerkannt,  daß  unser  Zeitalter  das  der  Kohle  ist, 
we  1 die  moderne  Industrie  und  die  ganze  volkswirtschaftliche  Tätigkeit 
aui  der  Kohle  beruht,  und  daher  wird  ihre  Produktion  und  ihr  Konsum 
immer  steigen  und  selbst  die  Entwickelung  der  Wasserkräfte  und  der 
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11.  Kapitel. 

Ausblick  auf  die  Zukunft:  Bevorstehende  Um- 
wälzung in  der  italienischen  Kohleneinfuhr. 

Schlußwort. 

So  sehr  verlockend  auch  die  oben  eröffneten  Ausblicke 
sein  mögen,  ihre  Verwirklichung  scheint  zum  mindesten  noch 
weit  im  Felde  und  die  italienische  Volkswirtschaft  dürfte  auf 
absehbare  Zeit  einer  noch  stetig  steigenden  Kohleneinfuhr  Rech- 
nung tragen  müssen  und  auch,  was  den  italienischen  Zwischen- 
handel mit  Kohle  betrifft,  dürfte  vorläufig  noch  die  Privat- 
initiative ausreichen. 

Doch  tauchen  neuerdings  von  anderer  Seite  Bedenken  auf. 
Im  Jahre  1900  geschah  in  Großbritannien  etwas,  was  in  dieser 
„Hochburg  des  Freihandels“  noch  kurz  zuvor  als  eine  „wirt- 
schaftliche Ketzerei  gegolten  hätte;  es  ging  dort  ein  Ausfuhrzoll 
auf  Kohle  durch').  Diese  Maßnahme  war  der  Ausfluß  starker 
kohlenexportfeindlicher  Strömungen  im  Lande,  die  insofern  be- 
gründet sind,  als  seit  einiger  Zeit  in  England  Stimmen  laut 
werden,  die  eine  baldige  Erschöpfung  des  Kohlenbergbaues 
Großbritanniens  Voraussagen^).  Der  englische  Nationalökonom 
jevons  schätzte  im  Jahre  1870  die  Kohlenvorräte  Großbritanniens 
auf  83  Milliarden  Tonnen  und  meint,  daß  diese  im  Jahre  1970 

Elektrizität  wird  nur  einen  vermehrten  Gebrauch  von  Kohle  zur  Folge 
haben,  wie  wir  es  in  Deutschland  gesehen  haben,  wie  es  in  Amerika 
geht  und  wie  es  überall  gehen  wird.  Und  daher  wird  sich  die  italienische 
Kohleneinfuhr  vermehren,  mit  dem  Wachstum  der  Bevölkerung,  des 
Wohlstandes  und  der  Bedürfnisse.“ 

')  Auf  Antrag  des  konservativen  Ministeriums  beschloß  das  Par- 
lament die  Einführung  eines  Ausfuhrzolls  auf  Kohle,  der  vom  18.  April  1901 
ab  in  der  Höhe  von  1 Sh.  auf  1 Tonne  ausgeführte  Kohle  erhoben  wurde, 
deren  Verschiffungspreis  mehr  als  6 Sh.  betrug.  Am  1.  Nov.  1900  wurde 
dieser  Ausfuhrzoll  durch  die  liberale  Mehrheit  wieder  aufgehoben,  nach- 
dem er  eine  Einnahme  von  11,1  Millionen  £ geliefert  hatte. 

0 Unter  Erschöpfung  im  industriellen  Sinne  ist  natürlich  nicht 
das  gänzlich^  Verschwinden  jedweder  Spur  von  Kohle  zu  verstehen, 
sondern  eine  Erhöhung  des  Preises  derselben  infolge  Materialmangels, 
übergroßer  Schachttiefe,  weiter  Transportwege  u.  s.  w.  in  einem  Grade, 
der  eine  industrielle  Kalamität  nach  sich  ziehen  muß  (F.  E.  junge;  Die 
rationelle  Auswertung  der  Kohle  als  Grundlage  für  die  Entwickelung  der 
nationalen  Industrie.  Berlin  1909.  S.  17). 
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erschöpft  sein  werden.  Der  Bericht  der  englischen  Kohlen- 
kommission (1866-1871)  lautet  dahin,  daß  bis  zu  einer  Abbau- 
tiefe von  4000  Fuß  (1219  m)  an  Flözen  von  mindestens  6 Zoll 
im  Jahre  1870  noch  146454  Millionen  t vorhanden  seien,  die 
bei  sich  gleichbleibender  Förderung  noch  360  Jahre  Vorhalten 
dürften.  Doch  da  sich  die  englische  Kohlenausfuhr  von  Jahr 
z 1 Jahr  progressiv  steigert,  ist  es  wahrscheinlich,  daß  der  Zeit- 
pankt  der  Erschöpfung  bedeutend  früher  eintritt.  Der  im  Jahre 
1 )05  veröffentlichte  offizielle  Bericht  einer  von  der  englischen 
Regierung  zum  Studium  dieser  Frage  ernannten  „Königl.  Kom- 
n ission  zur  Untersuchung  der  Frage  der  Kohlenversorgung 
uid  Kohlenerschöpfung  unter  besonderer  Berücksichtigung  der 
Ausfuhr  und  des  Ausfuhrzolls  (1903—1905)“  lautete  dahin,  es 
s üen  bis  zu  einer  Tiefe  von  4000  Fuß  im  Jahre  1905  noch 
101  Milliarden  t abbauwürdiger  Kohle  in  Großbritannien  vor- 
handen. F.  Brown  (Vortrag  in  der  Society  of  Arts)  spricht  die 
Aisicht  aus,  daß  1M5  dieser  Quellen  im  Jahre  1950  bereits 
ei schöpft  sein  werden  und  Longden  meint,  daß  Großbritannien 
in  50  Jahren  für  seinen  billigen  Kohlenbezug  von  den  Vereinigten 
S aaten  abhängig  sein  werde. 

Aus  allen  diesen  Schätzungen  spricht  die  Anerkennung 
der  Tatsache,  daß  in  früherer  oder  späterer,  und  nicht  allzu 
fern  liegender  Zeit  eine  Erschöpfung  der  britischen  Kohlen- 
v(  rräte  eintreten  wird.  Die  notwendige  Folge  davon  dürften 
schwerwiegende  Umwälzungen  auf  den  Kohlen-  und  Industrie- 
m Irkten,  besonders  der  kohlenarmen  Mittelmeerstaaten  sein,  die 
bisher  von  der  englischen  Kohleneinfuhr  abhängig  sind;  und 
hiir  drängt  sich  naturgemäß  die  Frage  auf:  wie  dürfte  sich  die 
fe  nere  Zukunft  der  italienischen  Kohleneinfuhr  gestalten,  wenn 
einmal  die  englische  Kohle  so  teuer  wird,  daß  ihre  Ausfuhr  auf 
wüte  Entfernungen  wirtschaftlich  nicht  mehr  verlohnt? 

Auf  eine  Kohleneinfuhr  aus  Frankreich  und  Oesterreich- 
Ungarn  kann  Italien,  wie  wir  gesehen  haben,  in  solchem  Falle 
nicht  rechnen.  Dagegen  ist  die  Aufmerksamkeit  der  italienischen 
Industrie  schon  seit  Eröffnung  des  Gotthard-T.unnels  auf 
Deutschland  gerichtet^).  Deutschland,  so  argumentiert  man, 

'*)  Hatte  man  doch  prophezeit,  daß  nach  Eröffnung  des  Gotthard- 
Tmnels  die  deutschen  Kohlen  in  Massen  auf  dem  oberitalienischen 
Msrkte  erscheinen  und  die  englische  wenigstens  aus  der  Lombardei 
ve;  drangen  würden. 
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das  mit  ungeheuren  Kohlenschätzen  versehen  trotz  des  steigenden 
Inlandskonsums  einen  immer  größeren  Produktionsüberschuß 
aufzuweisen  hat,  dessen  Ruhrkohlen  einen  Vergleich  mit  den 
englischen  wohl  aushalten,  dessen  mächtiges  Kohlensyndikat 
in  der  Preissetzung  weitgehenden  Spielraum  hat,  ist  wohl 
imstande,  seinen  Kohlen  ein  größeres  Absatzgebiet  in  Italien 
zu  verschaffen*). 

Man  hat  versucht,  den  hohen  Transportkosten  die  einzige 
Schuld  an  der  zur  Zeit  geringen  Kohlenausfuhr  Deutschlands 
nach  Italien  beizumessen“)®).  Und  gewiß  mögen  diese  noch 

*)  Schon  1889  wirft  L.  Mazzuoli  (Sui  combustlbili  fossili  in 
Italia.  Rom  1S90  S.  117,  118)  die  Frage  auf,  was  geschehen  werde,  wenn 
Großbritannien  durch  irgend  welche  Umstände  zeitweilig  oder  dauernd 
an  der  Kohlenversorgung  Italiens  verhindert  werden  sollte,  und  er 
beantwortet  diese  Frage  wie  folgt:  „Es  bleibt  nur  Deutschland,  das 

mit  seinen  Bergwerken  des  Saargebiets  und  besonders  mit  seinen  aus- 
gedehnten und  reichen  Gruben  Westfalens  seine  Ausfuhr  nach  Italien 
gewaltig  steigern  könnte.“ 

Dazu  bemerkt  Sabini  a.  a.  0.  „Hindert  Italien  nur  die  Trans- 
portfrage, von  Deutschland  Kohlen  zu  kaufen?  Wer  weiß!  Wenn  die 
schwierige  Transportfrage  gelöst  werden  könnte,  ohne  Zweifel  wäre  dann 
Italien  seiner  Lage  nach  der  natürliche  Käufer  deutscher  Kohle.“ 

®)  Auch  hat  man  von  deutscher  Seite  die  Lösung  der  Transport- 
frage für  die  Kohlenausfuhr  nach  Italien  gesucht  und  glaubte  diese  auf 
dem  Wege  der  Regulierung  des  Oberrheins  gefunden  zu  haben.  So 
meint  Gelpke,  (Ausdehnung  der  Großschiffahrt  auf  dem  Rhein  von 
Straßburg  nach  Basel.  Basel  19<)2;  und:  Zur  Kritik  der  oberen  Rhein- 
schiffahrtsprojekte. Basel  19U4)  durch  Regulierung  der  Abflüsse  der 
Schweizer  Randseen  in  der  Weise,  daß  sie  ihr  Wasser  gerade  zur  Zeit 
des  Niederwasserstandes  des  Rheins  an  diesen  abgeben,  den  Pegel 
dieses  Flusses  den  größten  Teil  des  Jahres  auf  einer  Höhe  von  über 
1,50  m erhalten  zu  können,  so  daß  die  Großschiffahrt  (lOiKt  t-Kähne) 
bis  nach  Basel  Vordringen  kann.  Was  die  Frachtkosten  zwischen  Straß- 
burg und  Basel  betrifft,  so  berechnet  Gelpke  für  diese  Strecke  2,5  bis 
2,6  Pfg.  pro  tkm,  und  auf  die  Strecke  Ruhrort-Basel  bei  Benutzung 
derselben  Kähne  ohne  Leichtern  1,6  Pfg  pro  tkm.  Das  wäre  eine  Schiffs- 
fracht für  10  t Ruhrort-Basel  von  98,24  Mk.  gegen  eine  Eisenbahnfahrt 
Gelsenkirchen-Basel  von  117  Mk.  nach  dem  Rohstofftarif.  Die  Aussichten, 
welche  Gelpke  an  die  Ausführung  dieses  Projekts  knüpft,  klingen  ver- 
lockend genug:  „Auf  die  vermehrte  Kohlenausfuhr  nach  Italien,  nament- 
lich aus  dem  Ruhrgebiet,  würde  die  Verlängerung  der  Schiffahrtstraße 
bis  nach  Basel  ungemein  anziehend  einwirken.  Auch  ist  es  keineswegs 
ausgeschlossen,  daß  ein  Teil  des  Exportes  englischer  Kohlen  nach  Italien, 
welche  den  langen  Seeweg  um  Spanien  herum  nehmen,  ebenfalls  die 
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immer  einen  gewissen  Teil  der  Schuld  tragen,  wenngleich  diese 
V )rwürfe  dank  den  billigen  Schiffsfrachtsätzen  via  Rotterdam- 
Gibraltar  immer  gegenstandsloser  werden.  Die  Hauptursachen 
scheinen  jedoch  mehr  in  der  die  Ausfuhr  hindernden  Kartell- 
p )litik  in  Deutschland  zu  liegen.  Wie  oben  gezeigt  worden 
is , stehen  dank  der  Tendenz  der  Kartelle,  die  Inlandspreise 
hochzuhalten,  diese  in  der  Regel  höher  als  die  auf  dem  Aus- 
laidsmarkt  erzielten.  Es  besteht  daher  in  solchen  Zeiten  kein 
Aireiz  zur  Ausfuhr.  Trotzdem  dürfte  Deutschland  nach  Maß- 
g'c  be  seiner  Ueberproduktion  und  der  jeweiligen  Aufnahmefähigkeit 
des  Inlandsmarktes  auch  bei  den  bestehenden  Transportkosten 
in  Stande  sein,  seine  Ausfuhr  nach  Italien  noch  zu  steigern. 
Aber  es  will  und  soll  nicht  als  Kohlenausfuhrland  mit  Groß- 
britannien konkurrieren.  Wir  sind  nach  Junge')  den  An- 
schauungen jüngerer  Länder  mit  reichen  Naturschätzen  ent- 
w ichsen,  welche  in  der  Größe  der  Produktion  und  namentlich 
in  der  Massenausfuhr  das  Heil  ihrer  Volkswirtschaft  sehen. 
Bekanntlich  zeigt  unsere  Handelsbilanz  eine  höhere  Einfuhr- 
zilfer,  die  hauptsächlich  in  Rohstoffen  besteht,  gegenüber  einer 
geringeren  Ausfuhr,  die  vorzugsweise  Fabrikate  höherer  Ordnung 
urifaßt,  und  man  kann  nur  wünschen,  daß  dies  Verhältnis 
bestehen  bleibt. 

„Wenn“,  bemerkt  Junge,  „England  sich  damit  begnügt, 
se  ne  Kohlenschätze  ungenützt  an  den  Meistbietenden  zu  ver- 
st(  igern,  so  geschieht  das  auf  Kosten  seiner  eigenen  Wirtschafts- 

Rhäinstraße  nach  Basel  benutzen  würde,  um  über  den  Gotthard  nach 
Ita  ien  weiter  geführt  zu  werden.  Nicht  die  Schweiz  wird  dadurch  in 
erster  Linie  gefördert,  sondern  das  industrielle  Zentrum  Rheinpreußens 
ge  winnt  für  seine  Erzeugnisse  auf  dem  Markte  der  Schweiz  und  Italiens 
ne  le  Absatzgebiete.“  (R.  Gelpke  a.  a.  O.  S.  43). 

ImJahielOOS  machte  der  Schraubendampfer  „Johann  Knippscheer 
Nr  18“  einige  Versuchsfahrten  auf  dem  Oberrhein  bis  Basel;  1907  fuhren 
bis  Basel  hin  und  zurück  28  Schiffszüge,  die  insgesamt  beförderten : 

zu  Berg  13  877  t 

zu  Tal  1 592  t 

Der  Gesamtumschlag  in  Basel  betrug 

1908  15  500  t 

1909  41  000  t 

w'o /on  auf  Kohlen  20000  t und  weitere  20000  t auf  Roheisen  entfielen. 

b F-  E.  Junge:  Die  rationelle  Auswertung  der  Kohle  als  Grund- 
lag j für  die  Entwicklung  der  nationalen  Industrie.  Berlin  1909. 
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gebahrung,  indem  die  Möglichkeit  seiner  künftigen  Wettbewerbs- 
fähigkeit sich  von  Stunde  zu  Stunde  vermindert’’).  Englands 
Vorgehen  kann  uns  hier  also  mit  nichten  zum  Vorbild  dienen- 
Sein  Kohlenexport  verdient  von  deutscher  Seite  die  Nach- 
ahmung nicht  und  der  italienische  Absatz  sollte  daher  für 
unsere  Kohle  keine  besondere  Lockung  sein. 

Eine  bedeutende  Verschiebung  der  italienischen  Kohlen- 
einfuhr scheint  sich  jedoch  seitens  der  Vereinigten  Staaten  vor- 
zubereiten und  vielleicht  bedeutet  dies  für  Italien  eine  Ver- 
besserung seiner  Kohlenbezugsbedingungen. 

Die  Union  ist  durch  ein  billiges  Abbauverfahren  seiner 
unverbrauchten  Kohlenschätze  mittelst  Maschinen  und  vermöge 
seiner  enormen  Produktion  zur  billigen  Ausfuhr  von  Kohle  vor- 
züglich befähigt.  Und  wenn  einmal  die  Transportfrage  durch 
den  Bau  eigener  Transportschiffe  ihre  endgültige  Lösung  ge- 
funden hat,  dürfte  der  Tag  nicht  mehr  fern  sein,  wo  die  Ver- 
einigten Staaten  als  gefährlicher  Konkurrent  Großbritanniens 
nicht  nur  auf  den  Kohlenmärkten  Italiens,  sondern  auch  auf 
denen  aller  Mittelmeerstaaten  erscheinen”). 


b F.  E.  Junge  a.  a.  O.  S.  25. 

b Ueber  die  Frage  der  Frachten  spricht  sich  der  oben  erw'ähnte 
Sabini  a.  a.  O S.  142  wie  folgt  aus:  „Bisher  waren  der  wirksamste 
Schutz  gegen  die  wirtschaftliche  Invasion  der  Vereinigten  Staaten  die 
hohen  Frachtkosten.  Aber  sei  es  durch  die  Ausfuhrsteuer,  die  die  eng- 
lische Kohle  trifft  (damals  1904),  sei  es  durch  den  Ozeantrust,  der  die 
Amerikaner  zu  Herren  des  Atlantic  macht,  oder  durch  die  neue  Schiff- 
fahrtspolitik der  Vereinigten  Staaten,  oder  endlich  durch  den  Stahltrust, 
heute  sind  die  Vereinigten  Staaten  imstande,  die  billigsten  Schiffe  zu 
bauen,  und  daher  ist  die  Frage  des  Transportes  der  Lösung  nahe,  wenn 
nicht  schon  gelöst. 

Im  Jahre  1902  spricht  der  englische  Konsul  in  Marseille  in  einem 
amtlichen  Bericht  (abgedruckt  im  „Glück  auf“  1902,  Nr.  2,  S.  29)  die 
Befürchtung  aus,  daß,  im  Falle  den  Amerikanern  die  Durchbringung  der 
Schiffsprämienbill  (2\o  Shillings  pro  t)  gelinge,  diese  das  Kohlengeschäft 
im  Mittelmeer  an  sich  reißen  würden.  Mit  dieser  Prämie  würde  der 
amerikanische  Wettbewerb  bei  den  hohen  Preisen  der  englischen  Kohle 
eine  sehr  ernst^  Gefahr  für  die  britische  Kohlenausfuhr  werden.  Ameri- 
kanische Kohle  werde  zurzeit  D 2 Sh.  niedriger  angeboten  als  englische, 
und  nach  Ansicht  der  Amerikaner  könne  sie  noch  eine  weitere  Herab- 
setzung vertragen,  um  ev.  einer  Preisreduktion  für  britische  Kohle  zu 
begegnen.  Die  Hauptseiten  des  amerikanischen  Vorgehens  seien  fol- 
gende: Verringerung  der  Kosten,  indem  sie  auch  den  Seetransport  in 
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Und  nun  zum  Schluß! 

Die  vorliegende  Arbeit  hat  sich  bemüht,  die  Kohlenförderung 
und  Kohleneinfuhr  Italiens  in  knappen  Umrissen  zu  zeichnen, 
hat  eine  Reihe  von  Plänen  beleuchtet,  die  darauf  hinauslaufen, 
die  Frage  der  billigsten  Betriebskräfte  zu  lösen,  und  hat  end- 
li(  h auf  eine  mögliche  Verschiebung  der  Kohleneinfuhr  zu 
Gunsten  Italiens  hingewiesen. 

Wird  auch  keiner  von  diesen  Faktoren  für  sich  allein  eine 
st  ikte  Klärung  des  Problems  herbeiführen,  so  sind  sie  doch 
vi  Gleicht  berufen,  in  ihrer  vereinigten  und  sinnge- 
mäßen Anwendung  Italien  „wirtschaftlich  zu  be- 
freien“. 

di;  Hand  nehmen;  Vergrößerung  des  Tonnengehalts  der  Transport- 
sc  liffe,  Herabminderung  der  Produktionskosten  durch  Einführung  arbeit- 
spirender  Maschinen;  Ausdehnung  ihrer  Operationen  über  das  ganze 
Mittelmeer  und  via  Suezkanal  bis  zu  den  Philippinen;  Aufnahme  von 
Rickfracht;  Schaffung  großer  Depots  und  Anbahnung  eines  Geschäfts 
au  breiter  Grundlage.  Die  einleitenden  Schritte  seien  schon  mit  sicherer 
V^c  raussicht  und  Gründlichkeit  unternommen.  Und  es  sei  sogar  zu  be- 
füichten,  daß  mit  dem  Aufhören  der  wirtschaftlichen  Hochkonjunktur, 
mi;  der  alsdann  unvermeidlichen  Ueberproduktion  an  Kohle  es  sich  die 
Amerikaner  nicht  etwa  genügen  lassen  werden,  mit  Hilfe  einer  Export- 
pr  imie  auf  Kohle  auf  dem  südeuropäischen  Markt  zu  erscheinen,  son- 
de  n sie  werden  auch  sonst  einen  Weg  zu  finden  wissen,  sich  auf  eng- 
lische Kosten  festzusetzen. 
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Lebenslauf. 


Ich,  Adam  Georg  Curt  Jalkowski,  katholischer 
Konfession  und  preußischer  Staatsangehörigkeit,  bin  am  22. 
Januar  1886  zu  Graudenz  geboren.  Ich  besuchte  die  städtische 
Realschule  und  das  Königl.  Gymnasium  zu  Graudenz,  das 
Privatgymnasium  zu  Feldkirch  (Oesterreich)  und  das  Königl. 
Gymnasium  zu  Rössel  (Ostpr.),  wo  ich  Ostern  1907  das  Zeugnis 

der  Reife  erlangte. 

Darauf  widmete  ich  mich  rechtswissenschaftlichen,  volks- 
wirtschaftlichen, statistischen  und  philosophischen  Studien  an 
den  Universitäten  Freiburg  i.  B.,  Breslau,  München  und  Kiel. 

Ich  hörte  rechtswissenschaftliche  Vorlesungen  bei  den 
Herren  Professoren  Eisele,  Rosin,  Richard  Schmidt,  Fischer, 
Heilborn,  Herbert  Meyer,  Schott,  v.  Birkmeyer,  Hellmann,  Hänel, 
Maschke,  Liepmann,  Pappenheim,  Triepel,  Wedemeyer,  Kriegs- 
mann; volkswirtschaftliche  bezw.  statistische  Vorlesungen  bei 
den  Herren  Professoren  Fuchs,  v.  Schulze-Gävernitz,  v.  Wenck- 
stern,  Wolf,  Lotz,  Gebauer,  Harms,  Tönnies,  Hasenkamp,  Hoff- 
mann.  Feist;  Philosophie  bei  den  Herren  Professoren  Deussen 

und  Martins. 


